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La evolución de la sociedad española en los últimos años es palmaria, 
aunque no haya sido tan radical como quieren hacernos creer quienes la 
desorbitan para intentar adecuarla a sus deseos. 


Dado el carácter específico de las Fuerzas Armadas, quizás no se haya 
hecho tan patente, en ellas, la transformación de los supuestos ideológicos, 
económicos y culturales que condicionan los cambios: de actitud y de mentali- 
dad, pero ello no quiere decir que no se hayan producido. 

Quien lo dude, no tiene más que leer un número reciente de REVISTA 
DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA y cotejarlo con otro de hace, tan 
sólo, unos pocos años. 


Hasta fechas bien recientes no era habitual, en nuestros colaboradores, la 
exposición completa y sincera de sus pensamientos y, sobre todo, su adecuación 
a los problemas de España, del momento. 

Existían temas que parecía como si fueran tabú, a pesar de ser alguno de 
ellos tan vital, como el de las Fuerzas Aéreas Estratégicas. 

Se acudía entonces a la divagación filosófica o al eufemismo, cuando no se 
derivaba hacia la lírica o el tecnicismo empírico, por quienes tenían dotes para 
ello, 

Hoy se llama a las cosas por su nombre y se extraen las debidas conse- 
cuencias. 

Ya se puede decir, sin que nadie se escandalice, que la supervivencia de un 
Estado depende de la situación de operatividad de sus. Fuerzas Aéreas Estraté- 
gicas, entendiendo por tales las que son capaces de destruir los medios que 
capacitarían al enemigo para hacer la guerra. 

La consecuencia es que hay que protegerlas, ya que hoy se inician los 
conflictos por medio de un ataque fulminante, por sorpresa, sin previa declara- 
ción de guerra. 

¿Cómo hacerlo? La respuesta nos la dan los tres trabajos que componen 
el “dossier” de este número, los cuales, tras sentar las premisas elementales, 
descienden al estudio minucioso y responsable de las medidas de protección que 
serían más convenientes en España. 

Un nuevo estilo, que comparte el artículo sobre los medios materiales de 
protección de una instalación o base aérea, Esto no implica la desaparición de 
los trabajos sobre filosofía castrense, como puede comprobarse en el artículo 
sobre el Mando, o los que están inspirados por la añoranza o el cariño de una 
determinada actividad aeronáutica, como los de despedida al 214 Escuadrón, o 
el salto en paracaídas. 

Completan el número una descripción del sistema de comunicación por 
satélites a través del Proyecto español PROSAT, otra del Grupo de Control 
Aéreo y unos consejos sobre el uso de tranquilizantes por el personal de vuelo, 
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EDITORIAL 


El Teniente Coronel JUAN ANTO- 
NIO LOMBO, desde Torrejón, nos 
da su opinión sobre la conveniencia 
de continuar con el Editorial. 


En los ejemplares de Septiembre 
y Octubre, el Editorial fue susti- 
tuido por “La opinión de”. En el de 
Noviembre aparece una 'Presenta- 
ción” que da a entender que la 
desaparición del Editorial no es pro- 
visional, 


No conozco las razones que 
puedan haber impulsado a la Revista 
a la supresión del Editorial, pero si 
ésta va a ser definitiva, quisiera 
expresar mi opinión contraria, 


El Editorial ha cubierto durante 
meses áreas del más alto interés para 
los profesionales de la Aviación 
Militar. Suprime en lo posible la 
subjetividad, al ser elaborada por el 
Consejo de Redacción. Ha suscitado 
materias de discusión en las Uni- 
dades, que-avivan el interés sobre 
dichas materias, Se pronuncia con 
libertad y moderación sobre temas 
que inquietan a los profesionales, 
sin comprometer la posición oficial 
del E,A., ya que no la representa, 
Abre interrogantes sobre el futuro 
que pueden provocar la respuesta de 
quienes, con capacidad y conoci- 
mientos suficientes, se sientan incli- 
nados a ello, 


El Editorial ha detectado algunos 
de los problemas y sentimientos de 
la comunidad que forma el E.A., ha 
expresado en voz alta pensamientos 
que de forma más o menos difusa 
anidan en nuestras conciencias, ha 
tenido sensibilidad suficiente como 
para dar un sentido adión al T-6, 
realismo como para preocuparse de 
los parámetros económicos del pre- 
supuesto, visión de futuro como 
para calibrar la importancia del 
desarrollo de una Industria Aero- 
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náutica Militar propia, claridad de 
juicio como para proclamar que la 
disciplina y los valores morales, ya 
esenciales en los Ejércitos pre-ro- 
manos, son la base fundamenntal de 
la eficacia del Arma Aérea, 


Por todo ello, opino que debe 
seguir publicándose el Editorial, 


BASE AEREA DE LOS ALCAZA- 
RES 


— Desde Madrid, ANTONIO Gl. 
MENEZ RUBIO, nos sugiere la con- 
veniencia de publicar la historia de 
la Base Aérea de los Alcázares. 


— Soy asíduo lector de su Revis- 
ta y un entusiasta de los temas mili- 
tares, ya que toda mi vida la pasé 
entre aviadores y marinos. 


El motivo de dirigirle esta carta 
es recordando una biografía que lei 
en la Revista del año pasado sobre 
el que yo de niño conocí como Ca- 
pitán don Manual Negrón de las 
Cuevas, en la que noté una omisión 
en su trayectoria militar precisamen- 
te de cuando estaba destinado en la 
que fue Base de Hidros de Los Alcá- 
zares—Escuela de Tiro y Bombardeo 
sede de la Maestranza Aerea, etc. etc... 
Yo conocí allí personas tan relevan- 
tes de la Aviación Militar Española 
como Kindelán, Ramón Franco, 
Burguete, Ortíz, Fernando Primo de 
Rivera y numerosos nombres laurea- 
dos de la campaña africana que se- 
ría muy largo enumerar, También 
conocí la visita de su Majestad don 
Alfonso XIII en las pruebas del 
Autogiro La Cierva, ví la llegada de 
la escuadrilla del Mariscal Italo Bal- 
bo en su travesía del Atlántico, volé 
de niño en “El Numancia” en los 
Havilland y en algún Saboya, en fin 
no quiero molestar más su atención 
con los hechos relevantes aeronáuti- 
cos que allí presencie en mi niñez, 
por lo cual me causa extrañeza no 
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oir jamás hablar ni leer nada .en esa 
revista de su digno mando, que haga 
referencia a la historia de ese Aeró- 
dromo olvidado, por no decir mal- 
dito, cuando las figuras más relevan- 
tes de aviadores, empenzando por la 
campaña africana hasta nuestra gue- 
rra civil, pasaron por esas Dependen- 
cias, mientras constantemente le 
loas a la antigua Aeronáutica Naval 
de Santiago de la Rivera, hoy AÁca- 
demia General del Aire, mucho más 
moderna que Los Alcázares. Mi po- 
dre fue amigo de los Capitanes 
Kasuso y Sergas, ambos asesinados 
por las hordas rojas, pero.... ¿se 
puede borrar de la historia de la 
Aviación Española Los Alcázares sin 
dejar un enorme vacio en ella? 

Francamente creo que no, hay mu- 
chos recuerdos y muchos que entre- 
garon su vida en acto de servicio en 
ese Aeródromo, como el Capitán 
Valencia, la tripulación del Dornier 
que se estrelló en el Monte Carmolí, 
donde entre otros perdió la vida el 
cabo mecánico Jericó... Todavía 
origo las  escuadrillas de  Bre- 
guet XIX y Nieuport volando en 
vuelo invertido, o haciendo la caída 
de la hoja, en vuelos rasantes mien- 
tras yo estudiaba junto al campo de 
aterrizaje... yo creo que “LOS 
ALCAZARES” aunque olvidados 
con sus Talleres en Los Llanos de 
Albacete, su Escuela de Tiro y Bom- 
bardeo en León y su Base de hidros 
en Pollensa, hoy Escuela de Subofi- 
ciales y nueva sede del C.S.A.G.A. y 
sin el querido ruido de sus aviones 
sigue en el recuerdo de muchos avia- 
dores que pasaron por allí, Yo por 
lo menos que permanecí allí desde 
los 9 a los 15 años y que los dejé 
con mi familia en 1935 los sigo re- 
cordando. 


Muchas gracias por distraer su 
atención con estos recuerdos, 
seguiré leyendo su Revista por si 
alguna vez cuando hagan historia de 
la Aviación se acuerdan de ellos. 
Gracias. Y 


235 


FELICITACION NAVIDEÑA 
DEL MINISTRO DE DE- 
FENSA 





El miércoles 23 de diciembre de 
1981, se celebraron en el Salón de 
Honor del Cuartel General del Aire 
dos actos con objeto de que el 
Excmo. Sr. Ministro de Defensa feli- 
citase las fiestas de Navidad a los 
asistentes. Al primero de ellos, acu- 
dieron autoridades de los tres Ejér- 
citos, Guardia Civil y Ministerio de 





Defensa y el segundo estuvo dedi- 
cado a representantes de los prin- 
cipales medios informativos de ca- 
racter nacional y de Madrid con los 





que departió una nutrida repre- 
sentación de Autoridades y Jefes de 
distintas unidades militares del área 
de Madrid. 





PRIMEROS ENCUENTROS 
PRENSA-FUERZAS ARMA. 
DAS 


En la Residencia Militar “Alcá: 
zar” de Madrid tuvieron lugar du- 
rante los días 16 y 17 de diciembre 
pasados los “Primeros Encuentros 
entre Prensa y Fuerzas Armadas”. 
Organizados por el Ministerio de De- 
fensa y presididos por el General 
Cano Hevia (Director de Reclu- 
tamiento y Personal del Ejército de 
Tierra) reunieron durante dichos 
días a una treintena de los periodis- 
tas acreditados de los medios infor- 
mativos de Madrid y provincias y de 
un numeroso grupo de Generales, 
Jefes y Oficiales de los tres Ejér- 
citos; asistiendo por parte del Ejér- 
cito del Aire los Generales Rebuelta 
García (Jefe de la Agrupación del 
Cuartel General) y Michavila Pallarés 
(Jefe de la División Logística del 
Estado Mayor del Aire). 





En el coloquio, que transcurrió 
dentro de unos términos de correc- 
ción y cordialidad, aunque sin eludir 
por ambas partes temas fundamen- 
tales, se discutieron los diferentes 
sentidos que el tratamiento de la in- 


formación tiene para un profesional 


de la prensa y un militar, compren- 


diéndose que para el estamento mili- 
tar la noticia tiene que ser siempre 
contrastada, por lo que su proceso 
de publicación o difusión es nece- 
sariamente más lento, 





El cariñoso sobrenombre de “El 
Gran mudo” con el que los fran- 
ceses definen a su Ejército, fue 
aprovechado por el General Cano 
Hevia para resaltar el valor del silen- 
cio consciente que, en todas las so- 
ciedades desde los tiempos de la 
Grecia antigua, se aplica al Ejército 
y la transcendencia que el mismo 
tiene en determinadas situaciones: 
“hay contradicción entre los que 
piden al Ejército que exprese su opi- 
nión sobre los temas que preocupan 
a la nación y aquellos que no quie- 
ren que los militares intervengan en 
política, Esperamos que los límites 
y las razones de ese voluntario en- 
mudecimiento del Ejército sean 
comprendidos, porque es importan- 
te”” —subrayó el General Cano, 
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Se hizo notar la necesidad del 
tratamiento de los temas militares 
con verdad y con respeto: “Entre la 
veneración y el respeto a las Fuerzas 
Armadas, 
—General Rebuelta—. 


Con la convicción de que medios 
informativos y Ejército, al igual que 
todos los estamentos de la nación, 
deben caminar. juntos bajo la supre- 
ma norma de la Constitución y el 
mando de S.M. el Rey, se cerraron 
estos ** Primeros Encuentros entre 
Prensa y Fuerzas Armadas”, finali 
zados con la presencia del Ministro 
de Defensa en una cena de todos 
los asistentes en los Salones de la 
Residencia “Alcázar” 

El General Cano Hevia resumió 
estas jornadas diciendo:  —Dentro 
de un régimen de libertad de prensa 
como el que existe en España “los 
militares debemos reforzar nuestra 
capacidad de encaje y la prensa ex- 
tremar su prudencia”. 





FESTIVIDAD DE LA PATRO- 
NA EN EL CUARTEL GENE- 
RAL DEL MACOM 





El pasado día 10 de diciembre, 


festividad de Nuestra Señora de Lo- 
reto, Patrona del Ejército del Aire, 
se celebró en el Acuartelamiento del 
Grupo del Cuartel General del Man- 
do Aéreo de Combate, una Misa de 


preferimos el respeto” 


Campaña con asistencia de todas las 
fuerzas del mismo y que fue presi- 
dida por el Teniente General don 
RAFAEL LOPEZ SAEZ-RODRIGO, 
Jefe de dicho Mando, a quien se le 
rindieron los honores correspondien- 
tes. 


En el transcurso del Acto, tuvo 
lugar la sencilla y emotiva cere- 
monia de despedir por última vez 
con sus Honores al Antiguo Estan- 
darte usado por la Unidad, que 
correspondía a la antigua Agrupa- 
ción de Tropas núm. 1. Dicha ense- 
ña será trasladada al Museo del 
Aire, correspondiendo en el futuro 
al Grupo del Cuartel General del 
MACOM la custodia de la Bandera 
de dicho Mando, que fue entregada 
solemnemente en la Base Aérea de 
Torrejón el pasado día 18 de julio, 
siendo madrina la Infanta doña 
CRISTINA. 





EN LA A.G.A. 


El día 10 de diciembre coinci- 
diendo con la festividad de Nuestra 
Excelsa Patrona la Virgen de Lore- 
to, tuvo lugar en la Academia Gene- 
ral del Aire el solemne acto de Jura 
de Bandera de la XXXVII Promo- 
ción: de Caballeros Cadetes y Entre- 
ga de Reales Despachos de Tenien- 
tes al XIV Curso de Formación Mili- 
tar. Los Actos tuvieron lugar en la 
Plaza de Armas de la A.G.A. siendo 
presididos por el Jefe del Estado 
Mayor del Aire al que acompañaban 


, ie 


IS e, va 
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el Capitán General de la Zona Marl- 
tima del Mediterráneo, Gobernador 
Civil de Murcia, Presidente del Con- 
sejo Regional Murciano, Gobernador 
Militar de Murcia, Coronel Director 
de la A.G.A. así como otras autori- 
dades provinciales y locales tanto ci-. 
viles como militares. 





Al llegar el Jefe del Estado Ma- 
yor del Aire al lugar de los actos les 
fueron rendidos los honores de or- 
denanza y tras recibir novedades del 
Comandante Jefe del Escuadrón de 
Alumnos pasó revista acompañado 
del Coronel Director de la A.G.A. 
don Alejandro García González al 
Escuadrón de Alumnos que se en- 
contraba formado con Escuadra de 
Gastadores, Bandera, Banda y Músi- 
ca así como a los Jefes, Oficiales y 
Suboficiales que se encontraban for- 
mados. Una vez finalizada la revista 
comenzó el santo Sacrificio de la 
Misa, finalizada la cual se procedió a 
la toma de juramento pasando a 
continuación a besar de uno en uno 
la Enseña Nacional. 
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Finalizado el Juramento de Ban- 
dera se procedió a la Entrega de 
Reales Despachos al X1V Curso de 
Formación Militar compuesto por: 
19 del Cuerpo de Ingenieros Técni- 
cos Aeronáuticos, 4 del Cuerpo 
Jurídico, 6 del Cuerpo de Intenden- 
cia y 2 del Cuerpo de Farmacia. 


Pronunció a continuación una 
alocución al Coronel Director de la 
Academia General del Aire, fi- 
nalizada la cual se entonó el Himno 
del Ejército del Aire. El Coronel Di- 
rector se dirigió a la formación de 
Tenientes ordenándoles romper filas 
con el desfile del Escuadrón de 
Alumnos por la Avenida García Mo- 
rato ante el Jefe del Estado Mayor 
del Aire y una ofrenda a los Caidos 
ante el Monumento a los mismos 
finalizaron los actos de tan brillante 
jornada. 


EN LA ESCUELA DE REACTORES 





El pasado día 9 de diciembre y 
dentro de los actos programados 
con motivo de la Festividad de 
Nuestra Patrona la Santísima Virgen 
de Loreto, ha tenido lugar en la 
Escuela de Reactores la presentación 
de un mural realizado y donado a la 
misma por el autor, Capitán de la 
Escuela Auxiliar de Meteorología, 
don Guillermo Silveira García. 
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El sencillo acto que se celebró en 
la citada Escuela, bajo la presidencia 
del Coronel don Gonzalo Gómez 
Bayo, Jefe de la misma, fue presen- 
tado por el Académico correspon- 
diente de Bellas Artes de San Fer- 
nando, don Antonio Zoido, quien 
encuadró al Capitán Silveira entre 
los expresionistas y uno de los me- 
jores pintores extremeños de la ac- 
tualidad. 


Destacó los merecidos premios de 
este artista entre los que se encuen- 
tran una medalla nacional de pintu- 
ra y la medalla de oro del | Salón 
Iberoamericano de Sevilla, 


La obra, titulada “LA NAVE 
ARGON”, expresa la relación del 
hombre con la máquina, en el tiem- 
po y en el espacio. 
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VISITA DEL GENERAL ALFARO 
AL ALA 21 


Pasado día 26 de noviembre el Tte. 
Gral. D. Emiliano Alfaro Arregui, 
Jefe del Estado Mayor del Aire, 
efectuó una visita al Ala 21 y Base 
Aérea de Morón de la Frontera. 


Donde fue recibido por el Tte. Gral. 
D. Fernando de Querol Muller Jefe 
del MATAC y 2.2 Región Aérea y 
por el Tte. Coronel D. Jesús Fernán- 
dez Trujillo Jefe Accta. del Ala 21. 
Después de saludar a los distintos 
recibió un brieffing 


Jefes del Ala 
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sobre la situación y necesidades del 
Ala y Base Aérea. Concluido éste el 
Jefe del Estado Mayor regresó a su 
Cuartel General. 





IMPOSICIÓN DE CONDECORA- 
CION EN EL ALA 21 





El pasado 18 de diciembre se le 
impuso al Capitán de Corbeta don 
Cirilo Larrieta Chávarri la Cruz del 
Mérito Aeronáutico con distintivo 
blanco. El Capitán de Corbeta don 


Cirilo Larrieta Chávarri manda el 
remolcador de altura AR-44, con 
Base en Cádiz, que colabora asi- 
duamente con el Ala 21 del MATAC 
en los ejercicios de tiro naval, 
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VISITA DE PARLAMENTARIOS AL 

ALA 21. El pasado día 25 de enero 
una representación de las comisiones 
de Defensa del Senado y del Con- 
greso visitaron el Ala 21, pertene- 
ciente al Mando Aéreo Táctico. 


Presididas respectivamente por el 
Senador don ALBERTO BA- 
LLARIN MARCIAL y el Diputado 
don GUILLERMO MEDINA GON. 
ZALEZ, fueron recibidas en la. Base 
Aérea de Morón por el General 2.” 
Jefe del Mando Aéreo Táctico, don 
ANTONIO GALBE PUEYO y el 
Comandante de la Base Coronel don 
RAFAEL GONZALEZ-GRANDA 
AGUADE. 





A continuación les fueron expli- 
cadas las características y cometidos 
principales del Ala 21, visitando las 
diferentes dependencias de la Base. 


Finalmente, Parlamentarios y una 
representación de Jefes y Oficiales 
de la Base Aérea de Morón, se reu- 
nieron en una comida celebrada en 
el Pabellón de Oficiales, en la que 
por parte del general GALBE PUE. 
YO y el Sr. MEDINA GONZALEZ, 
se resaltó el interés y la convenien- 
cia de la visita. que proporcionó a la 
representación de las comisiones de 
Defensa del Congreso y del Senado, 
una idea clara de las actividades y 
problemática de una unidad opera- 
tiva del Ejército del Aire, 


ll FESTIVAL DE LA INFANCIA Y 
LA JUVENTUD. Entre los días 26 
de diciembre y 5 de enero tuvo 
lugar en el Palacio de Exposiciones 
de la Casa de Campo madrileña, el 
Il FESTIVAL DE LA INFANCIA 
Y LA JUVENTUD “”“JUVENA. 


LI1A-81”, con una amplia participa- 
ción de las Fuerzas Armadas y Cuer- 
pos de Seguridad del Estado. 





El Ejército del Aire estuvo repre- 
sentado, dentro del espacio destina- 
do a las Fuerzas Armadas, con un 
amplio stand donde se expusieron 
entre otras cosas, equipos de vuelo, 
motores, maquetas, cuadros, así 
como un avión T-6 que fue la atrac- 
ción de la gente menuda. 





Este Festival al igual que el de la 
edición precedente, ha constituido 
un enorme éxito de afluencia, calcu- 


lándose en 700.000 el número de 
visitantes que recorrieron sus instala- 
ciones a lo largo de los días de 
exposición. Asimismo y según en- 
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cuesta realizada por sus organizado- 
res, es de resaltar que los espacios 
dedicados a las Fuerzas Armadas, 
así como el dedicado a los Cuerpos 
de Seguridad del Estado fueron los 
más visitados y 
mayor interés, 


los que causaron 





Este acontecimiento dedicado es- 
pecialmente a la infancia y a la 
juventud tuvo sus ediciones análo- 
gas, en las mismas fechas, en las 
ciudades de Barcelona y Valencia. 





INAUGURACION DE LA CAFETE.- 
RIA DE TROPA DEL ESCUA- 
DRON DE SEGURIDAD Y SERVI.- 
CIOS DEL CUARTEL GENERAL 
DEL AIRE. A principios del pasado 
mes de diciembre fue inaugurada la 
Cafetería de Tropa del Escuadrón 
de Seguridad y Servicios del Cuartel 
General del Aire. 
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ral y Teniente Coronel Jefe del Es- 
cuadrón, así como personal destina- 
do en el mismo. 


La inauguración de esta cafetería 
ha sido muy bien acogida por el 
personal de tropa, pues ha sido de- 
corada de acuerdo a los gustos que 
imperan en la juventud actual y 
constituye un lugar idóneo donde 

Al acto asistieron el Jefe del Es  Ocupar el tiempo libre de los sol- 
tado Mayor del Aire, General Jefe dados que prestan sus servicios en 
de la Agrupación del Cuartel Gene- este Centro del Ejército del Aire. 





ASOCIACION NUESTRA SEÑORA DE LORETO 


Tenemos en proyecto hacer una romería a la ermita que hay dedicada a 
nuestra Patrona, en el pueblo de Cella —Teruel-— que ha sido reconstruida 
recientemente, y dar así testimonio de nuestra fe y amor a la Virgen de 
Loreto, a la vez que sirva de contacto entre todas nosotras. 


Os pedimos ayuda igualmente, para todas cuantas cosas se relacionan con 
nuestra Asociación. Que vengáis por este despacho y colaboréis con nosotras 
en estas tareas que a todas nos obligan porque, en definitiva, redundan en 
honor de nuestra Patrona la Virgen de Loreto, que es el principal motivo y 
la más importante razón de ser de esta Asociación. 
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La seguridad pasiva de las instalaciones del Ejército del Aire es un tema 
de relevante importancia. La adecuación de medios a la posible amenaza, 
enfocado con un criterio realista, es el tema de este interesante trabajo para 
mejorar la eficacia del Servicio de Seguridad. 











MEDIOS 
PARA 





LA 
SEGURIDAD 


MATERIALES 


JAVIER U. LODOS GARCIA, Teniente Coronel de Aviación | 





El RAO-7, en su apartado 1.12... 
dice: “LOS ELEMENTOS PASIVOS 
LOS COMPONEN LAS ZONAS 
PROHIBIDAS, LAS ZONAS RE- 
SERVADAS Y LOS MEDIOS MA- 
TERIALES NATURALES O ARTI.- 
FICIALES, QUE MEJORAN LA 
EFICACIA DEL SERVICIO Y PRO- 
PORCIONAN ECONOMÍA DE 
FUERZAS”. 


La seguridad absoluta no existe y 
pretender alcanzar una seguridad to- 
tal es mera utopía. Por otra parte, 
el querer resolver en un día todos 
los problemas de este tipo es prácti- 
camente imposible; es más, sólo el 
pensarlo atenta contra el propio 
concepto de seguridad. 


No obstante, estamos obligados 
necesariamente a crear un grado 
adecuado de seguridad. Este grado 
debe, como es natural, estar en fun- 
ción de la actividad e importancia 
que desarrolle la Base o Estable- 
cimiento. 


_Se nos ha enseñado que un Plan 
de Seguridad es aquel capaz de: 
“dar una respuesta progresiva y 
acertada, a cualquier tipo de amena- 
za, de forma que se impida su mate- 
rialización y sus efectos”. La defini- 
ción no puede ser más clara; a pesar 
de ello, todavía se piensa que la 


seguridad se alcanza, simplemente, 
con aumentar el número de puestos 
de vigilancia, cuanto ésta no es la 
única solución al problema, ni la 
más acertada. 


La seguridad es, ante todo, una 
cuestión de actitud responsable que, 
en el Mando, debe conducir a la 
aceptación de los siguientes supues- 
tos: 


— El riesgo puede existir y ser 
grave. 

— Existen procedimientos y mé- 
todos capaces de reducir los riesgos 
a niveles aceptables. 

— Debe evaluarse periódicamen- 
te ese riesgo y, en consecuencia, 
adoptar las medidas necesarias para 
prevenirlo, 


Un sistema de seguridad de cali- 
dad es aquel que consigue cubrir las 
reales necesidades de protección, 
empleando para ello los criterios y 
medios más sencillos y eficaces, Eso 
obliga a que, en ocasiones, la natu- 
raleza del objetivo a proteger exija 
la adopción de medidas complemen- 
tarias a las normales previstas en la 
periferia y zona interior de una Base 
o Establecimiento. 


Lo que: sí está claro es que la 
seguridad de un sistema reside, prin- 
cipalmente, en la acción DISUASO- 
RIA que, la simple existencia del 
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sistema, produce sobre un posible 
adversario. 


Un sistema de seguridad debe es- 
tar dotado de medios que sean capa- 
ces no sólo de alertar, sino también 
de suministrar en tiempo y forma 
adecuada la información necesaria 
que haga posible una detección fia- 
ble del posible agresor. Es decir, la 
capacidad disuasoria depende en 
gran medida de las posibilidades de 
respuesta que pueda provocar la 
alarma y si dicha señal ha sido 
percibida por alguien capaz de de- 
sencadenar una intervención inme- 
diata. 


Hay que tener siempre presente 
que a pesar del carácter disuasorio 
del sistema, éste no supone, por sí 
mismo, un obstáculo insalvable para 
un agresor entrenado; máxime si dis- 
pone de tiempo y recursos suficien- 
tes. Ya comentamos, anteriormente, 
que la seguridad absoluta no existe. 
Nuestra meta será disponer de un 
sistema de seguridad que sea capaz 
de detectar una agresión con la 
mayor fiabilidad y precocidad posi- 
bles. 


Ahora bien, este sistema de segu- 
ridad sería aún más completo si el 
dispositivo es capaz de realizar un 
retardo en la penetración, al objeto 
que la progresión del agresor sea 
lenta, a medida que va encontrando 
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Figura 2 








dificultades en su camino; de tal 
forma, que el intervalo de tiempo 
entre el instante de la detección y 
aquel en que el agresor alcanzaría su 
objetivo O trataría de escapar sea 
suficiente para permitir una reacción 
eficaz. 


Entre los medios materiales artifi- 
ciales que pueden mejorar la eficacia 
del servicio de seguridad, así como 
proporcionar una economía de fuer- 
zas, podemos distinguir los siguien- 
tes: 


Valla sensibilizada 

En una instalación fija, el sistema 
de protección física consiste en una 
barrera periférica cerrada. Caso de 
que la importancia del objetivo acon- 
seje que se tengan dos protecciones 
físicas, deberán de existir zonas de 
eclusión que permitan comprobar 
fácilmente la integridad física de las 
mismas y con un control de accesos 
entre zonas. 


Esta valla perimétrica fija irá pro- 
vista de instrumentos de detección y 
alarma; ya que con ellos se mejora 
notablemente su capacidad disuaso- 
ria. Este sistema de detección está 
constituido por un cable sensor coa- 
xial anclado a intervalos de 30 cms., 
aproximadamente. La longitud má- 
xima del equipo sensor alcanza una 
zona que oscila, según las casas dis- 
tribuidoras, en 300-500 metros, lo 
cual permite controlar grandes longi- 
tudes con un número mínimo de 
zonas. 


Estas unidades de detección avi- 
san el intento de penetración no 
autorizada mediante señales que se 
generan cuando el cable sensor se 
mueve a una frecuencia determina- 
da, se dobla o se corta. El cable 
sensor va anclado a intervalos de 
30 cms., estando protegido por me- 
dio de una cubierta de plástico es- 
pecial, mediante unas sencillas abra- 
zaderas. 


Un analizador interno de señales 
elimina las falsas alarmas provocadas 
por causas naturales, tales como el 
viento, la lluvia, etc. (FIG. 1). 


Terreno sensibilizado 
La valla sensibilizada explicada 
anteriormente, puede ser completa- 
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da, en aquellas zonas que se consi- 
deren convenientes, por un sistema 
de cable sensor enterrado. 


Este sistema consiste en enterrar 
de 10 a 15 cms. bajo el nivel del 
terreno, uno o dos cables sensores. 
Estos cables sensores generan una 
señal eléctrica como respuesta a la 
vibración producida por cualquier 
intruso que se mueva por encima de 
la zona en que se sitúan los cables, 


El sistema es completamente invi- 
sible y no irradia ningún tipo de 
energía; ello hace, no sólo que sea 
una perfecta barrera detectora con- 
tra cualquier intento de penetración, 
sino que además, presenta la ventaja 
de no ser visible, lo cual hace que 
pueda colocarse en cualquier terre- 
no, tanto en la parte exterior, como 
en el interior de la valla. (FIG. 2.) 


Detector de microondas 


Con este tipo de detector se po- * 


dría incrementar la protección y se- 
guridad de las instalaciones operati- 
vas y, sobre todo, de las plataformas 
de estacionamiento de los aviones 
de combate; vigilancia especial en 
aviones VIP, etc, 


La alarma generada puede ser en- 
viada a un monitor central o emitir 
una sirena y funciona en el momen- 
to que una persona o vehículo se 
acerca a los sensores en un radio de 
3-10 metros Y 30-100 metros, res- 
pectivamente. (FIG, 3.) 


Figura 3 


Identificación 


Especial interés tiene el servicio 
de identificación de personas, que 
deberá estar dotado con los medios 
adecuados para que el personal dedi- 
cado a este servicio pueda cumplir 
fielmente su misión, sin obstaculi- 
zar el funcionamiento de la Base o 
Establecimiento. Nos tenemos que 
mentalizar que toda persona destina- 
da en una Base deberá estar contro- 
lada por este servicio y tener asigna- 
do un tipo de pase de fácil compro- 
bación. 


Existen actualmente diversos sis- 
temas de tarjeta de lectura magnéti- 
ca o de teclado de código secreto, 
las cuales al ser introducidas en una 
caja registradora, mediante el encen- 
dido y su correspondiente registro 
de fecha y hora, le dice al centinela 
que el portador de dicha tarjeta está 
autorizado a entrar en la zona 


(FIG. 4.) 


Otros medios auxiliares 


Dentro de una Base o Estable- 
cimiento es necesario compartimen- 
tar ciertas áreas, con vallas o alam- 
bradas, estableciendo restricciones 
pertinentes al uso de cada área, To- 
do ello obliga a que determinadas 
zonas puedan y deban ser objeto de 
un tratamiento especial y, por ello, 
dotarlas de otros medios auxiliares, 
tales como: 
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— Cinturón de iluminación de 
seguridad, de un alto nivel lumino- 
so. Los puntos de luz situados en la 
parte interior del recinto y coloca- 
dos de tal forma que los haces 
luminosos se solapen e iluminen la 
zona exterior del recinto, de forma 
que ciegue al posible agresor. 

— Detector de rayos infrarrojos 
que denuncia, con una señal electró- 
nica, toda fuente de calor que se 
acerque a menos de 8 mts. 

— Sistema de cámaras de televi- 
sión autónoma o de control remoto, 
que puede filmar y grabar toda la 
información en un videógrafo, 

— Cristales blindados antibala; 
oscurecidos, pero con una total visi- 
bilidad desde el interior. Estos cris- 


Figura 4 
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tales están fabricados por superposi- 
ción de tres láminas de alta resisten- 
cia, siendo completada por una 
cuarta lámina interior de policarbo- 
nato o metacrilato. 


— Detector manual de metales. 
Indispensable para el riguroso con- 
trol del personal que sale y entra de 
la Base, así como de sus bolsos. 

— Espejo con alargadera especial 
para comprobación de las partes in- 
feriores y ocultas de los vehículos, 

— Cetmes o rifles con mira te-' 
lescópica. 

— Binoculares de visión noctur- 
na, etc. 


Todos estos medios y otros mu- 
chos más que existen en el mercado, 
debidamente empleados, se pueden 
coordinar y complementar con los 
centinelas, patrullas y guías con pe- 
rros adiestrados, aumentando la se- 
guridad de una Base o Estable. 
cimiento. Es más, su utilización ra- 
zonable permitiría una economía de 
fuerzas, con lo cual se evitaría so- 
brecargar el servicio del personal de 
Tropa, destinado en estas Unidades. 





Esta economía de personal permi- 
tiría, por añadidura, una intensifica- 
ción en la preparación y entre: 
namiento; faceta imprescindible en 
estas Unidades de Seguridad y De- 
fensa, ya que nunca debemos des- 
terrar de nuestra mente que es nece- 
sario mejorar la personalidad del sol- 
dado, la cual tiene que responder al 
perfil de un hombre integro, capaz 
de actuar ante una agresión o situa- 
ción comprometida con la máxima 
frialdad, manteniendo un elevado 
grado de equilibrio interior; cosa, 
que por desgracia, hoy estamos muy 
lejos de alcanzar. 


Conclusión 


Actualmente existen en el merca- 
do las más audaces y complejas téc- 
nicas de protección y de las cuales, 
algunas de ellas, he tratado de rese- 
ñar y explicar. Sé de antemano que 
la seguridad del personal y de las 
instalaciones es sólo cuestión de di- 
nero, pero pienso que aumentar la 
seguridad de nuestras Bases o Esta- 
blecimientos, con todo lo que ello 


implica, merece toda clase de sacrifi- 
cios y cualquier cantidad de dinero 
gastado en aumentar esa seguridad, 
merecerá la pena. 


De todo lo expuesto anterior- 
mente se deduce que los medios 
materiales auxiliares, que se vayan a 
utilizar, tendrán como finalidad: 


— Presentar un obstáculo físico 
a una posible penetración del ad- 
versario. 

— Que dichos obstáculos ejerzan 
un efecto de disuasión. 

— Suministrar una información 
fiable que permita decidir, en un 
tiempo mínimo, una respuesta ade- 
cuada. 

— ¡Impedir el uso de vías de 
acceso o zonas prohibidas, evitan- 
do la dispersión de la actividad del 
personal de seguridad, al saber exac- 
tamente dónde se ha producido la 
alarma. 

— Permitir un menor empleo de 
personal, con lo que se conseguiría 
llevar a la práctica un programa 
coherente y permanente de entre- 
namiento. y 





EEE 





El salto en paracaídas, para muchos un apasionante 
deporte, constituye para el Ejército del Aire, desde el día 
23 de enero de 1948 una actividad importante, 

El lanzamiento y sus características son descritos en 
este artículo con detalle, llevando a las páginas de REVIS- 
TA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA la emoción 
del encuentro del hombre con un medio que ciertamente 
le comporta un riesgo. 





¡¡SALTAR!! 


OA CLAVERO FERNANDEZ Teniente Coronel del Arma de Aviación 
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Cualquier día del año y cuando 
las condiciones meteorológicas lo 
permitan, que son «muy pocas en 
que el viento, la lluvia —p¡hay, si 
lloviera más, cómo sonreiría Mur- 
cia! — y la calima se oponen; desde 
un 23 de enero de 1948 a partir de 
las 08,00 horas de la mañana tres 
palabras llenan continuamente e in- 
sistentemente el trabajo diario de 
unos hombres que dedican su es- 
fuerzo a nutrir ininterrumpidamente 
los cuadros de mando y la tropa de 
Unidades Militares Paracaidistas de 
nuestras Fuerzas Armadas. 


Tres palabras dadas en voz alta, 
gritando que se oigan bien, que su- 
peren el ruido de los motores y 
pongan en marcha la decisión volun- 
taria para que un hombre atraviese 
el umbral de la estabilidad física 
corporal al vacío, tres palabras que 
muchos de nosotros hemos soñado 
con ellas en la Academia General 
del Aire, en nuestros tiempos mo- 
zos, palabras que nos sabían a músi- 
ca, preludio de una de las sensacio- 
nes más vitales de la vida: SALTAR 


¡PREPARADO! 
¡LISTO! 
¡SALTE! 

El transporte del paracaidista des- 
de el avión a la tierra se compone * 
de tres fases; el salto, el descenso y 
el aterrizaje, muy distintos entre sí, 


pues sus sensaciones tampoco son 
comunes a las tres. 


EL SALTO 


El salto, que es la que nos ocupa, 


- la más intensa y la más corta de las 


fases, alrededor de los tres segundos, 
En ese tiempo se despliega el para- 
caídas principal, una serie de accio- 
nes concatenadas que van desde el 
momento en que el paracaidista se 
lanza al aire hasta que se ve suspen- 
dido por la tela blanca e inicia el 
descenso. 


La cinta extractora unida por su 
extremo a un mosquetón engancha- 
do en el cable estático del avión, 
por el peso del soldado que salta se 
pone tensa la cinta y se sale de los 
puentecillos situados en la parte su- 
perior de la envuelta rompiendo a 
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continuación el precinto de las sola- 
pas de dicha envuelta, sacando el 
otro extremo de la cinta la bolsa pi- 
loto que al sujetarla, se rompen sen- 
dos precintos de los engarces de las 
bandas de suspensión con unas vagas 
de la bolsa piloto. Las cuatro ban- 
.das de suspensión arrastran a los 
cordones del mismo nombre extra- 
yéndolos sucesivamente de los túne- 
les y del trenzado de las gomas, és- 
tos a su vez al final de su recorrido, 
sujetos al borde de ataque de los 
distintos sectores empiezan a sacar 
la campana del paracaídas rompien- 
do por última vez el precinto que 
une la válvula de escape de la cam- 
pana con la larga vaga interior de la 
bolsa piloto. Esta queda sujeta por 
la cinta extractora al avión y el pa- 
racaídas ya libre de sus ataduras ini- 
cia el embolsamiento del aire “pul- 
peando” un par de veces hasta que 
pleno de él, inicia el descenso. 
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Salida desde el “Aviocar”. Alcantarilla al fondo. 


El despliegue ha sido sin contra- 


tiempos, la emoción de los primeros 
saltos se va transformando lenta- 
mente a medida que aumenta el nú- 
mero de ellos en una satisfacción di- 
fícil de explicar, podríamos llamarla 
“la felicidad del salto”. 


La experiencia va agudizando los 
sentidos y poniendo atención se 
puede precisar la rotura del último 
precinto, anterior a la sacudida fi- 
nal. 


EL DESCENSO 


El descenso se inicia a continua- 
ción, descenso normal, no ha habido 
vela romana, “pulpeo” insistente, 
doble campana, inversión de campa- 
na, enrollamiento completo, etc.. 
Aquí juega un importante papel 
nuestro compañero el viento, su ve- 
locidad y su dirección. Me estoy re- 
firiendo en este SALTAR, el salto 
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Instantánea del despliegue del salto 








automático como he dicho antes y 
con paracaídas no direccional, que 
es el que se utiliza en acciones de 
guerra y el fundamental en la Escue- 
la de Paracaidismo. Velocidad y di- 
rección que nos desplaza y aleja de 
la Zona de Lanzamientos si la preci- 
sión de los pilotos al solfarnos no es 
la justa, difícil de conseguir en su 
totalidad a pesar del testigo que pre- 
cede a todo lanzamiento. Estos pa- 
racaídas automáticos no direcciona- 
les son duros y desobedientes y sula- 
mente se puede conseguir de ellos 
un hundimiento rápido al tirar con 
fuerza de una de las cuatro bandas 
de suspensión al deformar la campa- 
na por ese costado y si tenemos al- 
tura suficiente tirando' insistente- 
mente y profundamente de un cor- 
dón de suspensión se puede girar la 
campana algo y digo algo porque el 
paracaídas es tardón, no obedece 
con disciplina y la altitud de salto 
que está entre los 350 y 450 me- 
tros, no da mucho tiempo para flo- 
rituras. Si, hay que procurar ante 
todo, al aproximarse a la tierra, po- 
nerse espaldas al viento ya que la 
toma hacia adelante es mejor que 
hacia atrás como proclaman los pro- 
cedimientos, pero la verdad desnuda 
es que en el 95% de los casos el pa- 
racaídas es el que manda y dirige. 


EL ATERRIZAJE 


La tercera fase se aproxima verti- 
ginosamente, se ve subir a la tierra 
hacia nosotros, es entonces cuando 
se concitan los peligros para el para- 
caidista en forma de batacazo de 
múltiples maneras, siendo la más 
suave un fuerte golpe sobre las plan- 
tas de los pies, amortiguado por las 
diversas palancas de nuestro cuerpo 
en tensión. 


SALTAR 


¡Saltar! Ahi está encerrado todo 
el proceso de la apertura automáti- 
ca, Singular salto a pesar de su mul. 
tiplicidad, pues los hombres que lo 


practican son diferentes y diferentes 


son las condiciones de cada salto. 


El salto es un método didáctico 
para saber vencer un miedo a lo des- 
conocido la primera vez y acto de 
voluntad y decisión todas las otras 
veces. En un lazo de unión entre 
hombres que vistiendo el uniforme 
militar dedican su vida al servicio de 
la Patria. Es un continuo ejercicio 
espiritual que hace que no nos aleje- 
mos del Sumo Hacedor. 


Salto consciente. dentro de unas 
reglas técnicas y disciplinarias que 


confieren sentido para la formación 


Toma de tierra con viento 
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de Unidades Militares, que dan cabi- 
da a unos soldados caros pero dis- 
puestos en cualquier momento a 
emprender aquella acción mandada 
y ejecutarla en su punto más peli- 
groso detrás de las líneas enemigas. 
Juego guerrero que supone un cons- 
tante entrenamiento y dedicación 
para no perder el hábito. 


Este saltar se complica en los sal- 
tos de aplicación, las dificultades y 
los riesgos son mayores pues se lleva 
consigo el armamento, munición, 
comida, y útil de zapador, como 
mínimo. El descenso es más rápido 
y más pronunciados los balanceos. 


TRES ““ABERRACIONES” 
DEL SALTO MANUAL 


Fuera de este contexto, aplicado 
exclusivamente para la guerra, se 
practica cada vez más y en mayor 
número, el salto en apertura retarda- 
da —manual—, técnica que merece 
otras líneas y otro narrador, pero sí 
señalar tres “aberraciones” del salto 
manual, que fueron practicadas por 
otros tantos saltadores fuera de 
nuestro Continente, 


El salto realizado por un desco- 
nocido en la ciudad Nueva York 
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que se lanzó desde lo alto de una de 
las torres del World Trade Center, 
abriendo el paracaídas en la mitad 
de su descenso ante el estupor de la 
gente que circulaba en aquellos mo- 
mentos por la calle, tomó tierra sin 
novedad, recogió su paracaídas me- 
tiéndose en un coche que le espera- 
ba y hasta el día de hoy. 


El salto, nunca mejor dicho, rea- 
lizado en un lugar de las Montañas 
Rocosas, promontorio cortado a pi- 
co de unos 500 metros de alto, co- 
rriendo en su altiplanicie y lanzán-: 
dose al vacío por el borde del preci- 
picio y apertura del paracaídas al 
iniciarse la caída libre. Yla tercera 
“excepción” por llamarle de alguna 
manera, la máxima pureza, ¡El sal- 
to sin paracaídas! En primer lugar 
saltó un paracaidista (¿? ) sin nada 
y a continuación otro con dos para- 
caídas. En caída libre se aproxima- 
ron ambos y el segundo le entregó 
un paracaídas al primero que una 
vez colocado abrieron los dos. Los 
dos norteamericanos fueron expulsa- 
dos de las organizaciones paracal- 
distas civiles, a las que pertenecían. 


PUNTO FINAL: A SALTAR 


El verbo “saltar” en todas sus 
modalidades y en sus dos versiones mili- 
tar y civil, cuyo origen se debe al 
Ejército del Aire y hoy día “conju- 
gado” por los tres Ejércitos y Fuer- 
zas de Seguridad del Estado, se 
practica con la más elevada técnica 
en la Escuela Militar de Paracaidis- 
mo “Méndez Parada”. Un puñado 
de hombres que han atravesado la 
frontera de los 500.000 saltos, se 
lanzan hacia el 1.000.000 de saltos. 


Salto en paracaídas, que requiere 
siempre un impulso de la voluntad 
para traspasar el umbral de la puerta 
del avión que te lleve al vacío. 


Salto en paracaídas, que te llena 
de felicidad en el descenso y des- 
pués de la toma de tierra, de satis- 
facción, 


Salto en paracaídas, que no es 
deporte para nosotros, es un medio 
de transporte para el combate. 


Salto en paracaídas, ejercicio es- 
piritual, que te aproxima a Dios 
pues juegas, sin dramatizar, con la 
muerte. WM 


248 





EDUARDO ZAMARRIPA MARTINEZ, Capitán del Arma de Aviación (E.A.) 





Mando, empleando las palabras 
del diccionario de la Real Academia, 
“es la autoridad y poder que tiene 
el supero r sobre sus súbditos”. 


Empleando la misma fuente ve- 
mos que función, término que pos- 
teriormente nos llevará a una dis- 
yuntiva, es “la acción y ejercicio de 
un empleo o facultad”. 


Un' tercer término, eslabón de 
gran importancia y que este trabajo 
pretende acoplar en su justo sitio 
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junto con las otras dos para que 
todos formen un conjunto coheren- 
te, es el de dirigir. Dirigir tiene am- 
plio significado; implica “llevar rec- 
tamente una cosa hacia un término 
o lugar señalado, guiar mostrando o 
dando las señas de un camino, enca- 
minar la intención y las operaciones 
a un determinado fin, gobernar, re- 
gir, dar reglas de manejo de una 
dependencia, empresa o pretensión. 


Y el pretender acoplar estos con- 
ceptos de manera que cada uno ocu- 


pe su lugar y no más del que le 
corresponde, es un intento encami- 
nado a una clarificación de ideas 
con una meta: mejorar la operativi- 
dad, pues al unificar criterios y al 
normalizar los términos, la compren- 
sión entre los componentes de una 
organización, el Ejército del Aire, y 
entre los tres ejércitos en un paso 
posterior, se verá incrementada, y 
con ello obviamente el funciona- 
miento del conjunto obtendrá un 
beneficio. 
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En una segunda aproximación, 
más profunda, ¿qué acepciones tie- 
ne el término Mando? 


Este artículo descarta las dos úl- 
timas acepciones definidas en la Ins- 
trucción General 10-8, “orden dada 
por un comandante” y “dominar 
por el fuego o por la observación 
desde una posición superior”, pues 
nos apartan del significado central 
del concepto. 


Sí,en cambio, admite las dos pri- 
meras acepciones definidas en la [G- 
10-8 que coinciden en líneas genera- 
les con las dos primeras acepciones 
que especifica la Escuela Superior 
del Aire en su Teoría del Mando, y 
que pueden ser remodeladas y preci- 
sadas en la definición siguiente: Au- 
toridad y poder conferidos a un mi- 
litar, que recibe el nombre de Jefe. 


Pero a ese poder y autoridad 
conferidos (acepción que coincide 
fundamentalmente con el dicciona- 
rio de la Real Academia), le faltan 
indudablemente unas precisiones 
que serán especificadas por la perso- 
na u organismo que lo confiere (a 
ese militar que recibe el nombre de 
Jefe). Así precisará y limitará el 
campo donde se ejerce esa autoridad 
y poder, que será una estructura 
(unidad, unidades u- organización) o 
una jurisdicción (área geográfica). 


Consecuentemente el Mando Mili- 
tar, no es una función derivada del 
concepto dirección (que estudiare- 
mos más adelante) sino que es una 
función del militar en cuanto Jefe, 
que como tal Jefe tiene unas funcio- 
nes (que innecesariamente, y por 
eso renunciamos a ello, podríamos 
llamar subfunciones, y que también 
serán estudiadas más adelante). Aho- 
ra conviene subrayar que el Jefe no 
es el Mando, sino que es el sujeto 
que lo ejerce, y que si es auxiliado 
por un equipo (Estado Mayor o Pla- 
na Mayor) formará con él un Orga- 
no de Mando o Jefatura. 


Así pues podríamos precisar que 
Mando y Jefe son dos conceptos 
distintos pero que van inseparable- 
mente unidos; que la unión está 
garantizada por la jerarquía y la 
existencia de la cadena de Mando 
que asegura siempre la existencia de 


un Jefe en cada caso; y finalmente 
podríamos precisar también que lo 
que en la actual concepción doctri- 
nal del Ejército del Aire se denomi- 
na funciones del Mando, podría lla- 
marse con más propiedad funciones 
del Jefe, lo que sería beneficioso no 
sólo por la mayor propiedad del 
término sino por la inicial normali- 
zación con la Ley Orgánica de la 
Armada, primer escalón de una uni- 
ficación de doctrina en este tema. 


Dirigir es un término tan comple- 
to como claro a la luz del diccio- 
nario. de importancia obviamente 
capital, y puede comprender mandar 
en la acepción no militar del térmi- 
no. Cuando se habla de funciones 
directivas, salvo matices, los tratadis- 
tas señalan las mismas funciones, y 
que aunque no necesarias de expli- 
cación, pues se encuentran defini- 
ciones suficientemente completas en 
los textos de la Escuela Superior del 
Aire, este trabajo va a especificarlas 
en una primera aunque meditada 
aproximación: Planificar, Organizar, 
Coordinar y Controlar. Esas, unidas 
a un cierto grado de Mando, una 
dosis llamémosla “civil” de capaci- 
dad de ejercerlo, serían las funcio- 
nes de la dirección. Ahora bien, 
¿cómo relacionarmos las funciones 
de la dirección con las del Jefe en el 
ejercicio de su Mando? 


Las funciones del Jefe serían 
dos: Dirigir (con las' funciones que 
lleva consigo y que acabamos de 
exponer) y Decidir. La dirección la 
llevaría a cabo con el asesoramiento 
de su Estado Mayor o Plana Mayor 


- (con el que constituiría como ya se 


ha dicho el Organo de Mando o 
Jefatura) y la decisión sería su fun- 
ción más privativa, más personal. 
Pero decidir con la responsabilidad e 
intensidad que le es conferida al 
término Mando militar, basado en la 
disciplina como elemento indispen- 
sable para desarrollar la actividad 
militar, que puede llevar a extremos 
de decisión y disciplina donde esté 
involucrada la vida de muchos seres 
humanos. 


Llegamos pues a una diferencia- 
ción clara entre la Dirección y el 
Mando Militar, entre el director y el 
comandante, y es que a las funcio- 
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nes de dirección (a las que en la 
vida civil hemos incluido un grado 
de mando en razón de múltiples cir- 
cunstancias como legislación laboral, 
que el director sea dueño de la em- 
presa o no, autonomía del director, 
etc...) hay que añadir en el concep- 
to Mando militar el de la decisión a 
ultranza y responsable de la misma, 
y es de importancia vital para la 
organización militar que dentro del 
área que corresponde a la jerarquía 
de cada jefe, éste pueda desarrollar 
de esa manera sus funciones. 


Como consecuencia de estas fun- 
ciones, del Jefe en el ejercicio de su 
Mando, vemos la imprescindible ne- 
cesidad para la operatividad y hasta 
para la vida misma de la organiza- 
ción militar de que el Jefe que os- 
tenta un Mando, tenga una capaci- 
tación suficiente para ejercerlo y 
mantenga un constante esfuerzo pa- 
ra incrementar esa capacitación, es- 
fuerzo obligado por el progreso de 
las armas, de las técnicas, y del ele- 
mento humano subordinado. 


Dado que el Mando es la autori- 
dad que se tiene, abreviando la defi 
nición, y que esta autoridad no sólo 
tiene la acepción de autoridad for- 
mal, sino la de autoridad moral que 
se deriva de las aptitudes, prepara- 
ción, capacidad y esfuerzo de las 
personas para el ejercicio del Man- 
do, y que este tipo de autoridad 
incide vitalmente en la buena mar- 
cha de la organización (o de la par- 
cela de ella) mandada, parece conve- 
niente para el ejercicio del Mando el 
subrayar que el concepto de líder no 
es un concepto carismático (“don 
gratuito que concede Dios con 
abundancia a una criatura”), y que 
debe llevar a desánimo al que en un 
momento dado no lo posea, sino 
que, siendo un concepto muy desea- 
ble en el Jefe por su incidencia en 
el cumplimiento de la misión, es al- 
canzable por todo el que reuniendo 
unas cualidades básicas, sin las cua- 
les no debiera haber podido alcanzar 
el grado de teniente en una Acade- 
mia Militar, se esfuerza con el tesón 
necesario en alcanzar la capacidad, 
experiencia y honestidad en su tra- 
bajo como Jefe, en el ejercicio del 
Mando que en cada momento le co- 
rresponda. E 
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La utilización de los psicofármacos, tranquilizantes y estimulantes, y 
los- peligros de la automedicación, son temas que inciden en el normal 
desarrollo de las actividades de la vida diaria y, como puede comprender - 
se, de una manera muy importante en el personal de vuelo. Este primer 
artículo de una serie de dos, clarifica los conceptos y plantea soluciones 
para esta problemática. 


TRANQUILIZANTES 





Y 


MEDICINA 





AERONAUTICA 


MARIANO MARTINEZ RUIZ, Teniente Médico 


Como anunciábamos en el articu- 
lo anterior (R.de A.y A. núm, 475 
de julio/80), vamos a ocuparnos en 
esta ocasión de otro aspecto impor- 
tantísimo en Medicina Aeroespacial: 
el uso de psicofarmacos, especial- 
mente tranquilizantes y estimulan- 
tes. En el presente trabajo nos refe- 
riremos solamente a los primeros, 
aplazando el estudio sobre uso de 
estimulantes para un próximo ar- 
tículo. 


Al hablar de “tranquilizantes”, 
hemos de hacer referencia al posible 
motivo que “podría” indicar su uso, 
Aunque el término “tranquilizante” 
no es correcto, lo emplearemos aquí 
en sentido genérico, bien entendido 
que nos referimos en realidad a 
“tranquilizantes menores”, no barbi- 
túricos, que son los más utilizados 
en la actualidad (especialmente los 


derivados de la benzodiazepina). En 
realidad, los términos ““tranquilizan- 
te”, “hipnótico” y “ansiolítico”, 
aunque más especificos, suponen un 
intento (no siempre fructífero) de 
cualificar los efectos del preparado 
empleado que, por otra parte, sue- 
len ser mixtos, y es aquí donde 
existe el mayor peligro en su uso. 


En general, la causa del consumo 


de estos fármacos es la ansiedad. 
Hablar de ansiedad en Medicina Ae- 
roespacial es tener la tentación de 
discutir sobre ese gran “cajón de 
sastre” que es la “fatiga de vuelo”, 
Pero no, nos referiremos aquí a la 
ansiedad en .sentido amplio, produ- 
cida por la tensión del vuelo, pero 
en general por el medio que nos 
rodea. Podemos definir ansiedad 
como un estado del organismo en 
que éste se sitúa, por algún motivo, 
en alertización con respecto a una 
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amenaza. Si el origen está en el 
medio ambiente circundante, habla- 
remos de “ansiedad real”; pero si lo 
está en nuestro propio organismo, 
hablaremos de “ansiedad vital”, de- 
jando para el término “ansiedad 
consciente” aquella que originada en 
el medio ambiente circundante es 
integrada conscientemente. Estos 
tres tipos de ansiedad forman parte 
de la “ansiedad fisiológica”, al lado 
de la verdadera “ansiedad patalógi- 
ca” que incluye fenómenos neuró- 
ticos y psicóticos. Sin embargo, 
puede acontecer una conversión de 
la ansiedad “fisiológica” en “patoló- 
gica”? por desproporción entre la 
compleja respuesta ansiosa y las cir- 
cunstancias desencadenantes, o por 
su persistencia en el tiempo más allá 
de límites adaptativos en los que 
cumplió su función, o por el mante- 
nimiento de un organismo “alerti- 
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Grado de rendimiento 
en una turca 
determinada 


GRAFICO 1 





Niveles de ansiedad progre:Ssivos 


zado” constantemente sin razón ob- 
jetiva. En cualquier caso, si bien la 
ansiedad fisiológica constituye un 
dispositivo psico-fisivlógico del orga- 
nismo, obviamente deseable, y por 
lo tanto “normal”, que supone una 
defensa ante situaciones agresorus 
provocando una respuesta lógica, 
económica y normal: por el contra- 
rio, la ansiedad patológica (a la que 
nos referiremos desde ahora simple- 
mente como “ansiedad” ) es un esta- 
do antieconómico para el sujeto, 
que supone un gasto de “energía” 
inútil que comportará interferencias 
en la comunicación “sujeto-mundo”. 


Efectivamente, existe una rela- 
ción entre los niveles de ansiedad y 
de rendimiento de una tarea deter- 
minada (vuelo), que viene represen- 
tada por una curva (GRAFICO 1) 
en la que se aprecia como un discre- 
to incremento del nivel de ansiedad 
aumenta el rendimiento de la tarea 
o el aprendizaje, actuando como 
favorecedor. Existen unos “óptimos 
deseables” en los que la relación 
ansiedad-acción es ideal, para pasar 
luego a invertirse la relación. La se- 
gunda parte de la curva supone 
siempre una ansiedad anormal obvia. 


Es importante el hecho de que la 
ansiedad puede estar integrada de 
diversos modos y disimularse así 
tras síntomas diferentes. Las quejas 
más frecuentes del paciente ansioso 
en relación con las alteraciones fisio- 
lógicas que experimenta vienen re- 
presentadas en la TABLA 1. 


Nos falta ahora hablar del trata- 
miento de la ansiedad, y es aquí 
cuando entramos en el terreno más 
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peligroso para la Medicina Aeroespa- 
cial. Disponemos de un tratamiento 
psicoterápico (utilizado con cierto 
éxito en controladores acreos) y del 
farmacológico. Sin duda este último 
es el más utilizado, siendo tan popu- 
lar como cualquier medicina. El uso 


TABLA 1 


SEMIOLOGIA BASICA DE LA 
ANSIEDAD 


Expresión psíquica: 
irritabilidad 

- alteraciones del sueño 
alteraciones del apetito 
alteraciones de la memoria 
bloqueos 

-- lentificación del 

miento abstracto. 


razona- 


Ixpresión somática: 


Gastrointestinal 
disfagia-acrofagia 
meteorismo-dispepsia 
náusea-vómito 
diarrea-estrenimiento 
anorexia-bulinia 
Respiratorio 
disnea-taquipnea 
opresión torácica 
Cardiovascular 
hipertensión-hipotensión 
taquicardia-palpitaciones 
Genitourinario 
poliuria-polaquiuria 
impotencia 

Nervioso 

visión borrosa 
sudoración-boca seca 
cefaleas 

vertigo 

acúfenos 

Locomotor 
hipertonía muscular 
mialgia (lumbalgia) 





indiscriminado de cestos tranquilizan- 
tes, la automedicación, etc., hace 
que estos medicamentos sean poten- 
cialmente un peligro constante en 
vuelo. 

El estudio comparativo que pre- 
sentamos a continuación se ha reali- 
zado con el deseo e ilusión de con- 
cienciar a todo el personal relacio- 
nado con cl vuelo sobre el peligro 
farmacológico ante el uso y abuso 
de “tranquilizantes”. quisiéramos, 
una vez más. hacer sentir la necesi- 
dad del consejo del Médico Aero- 


náutico ante cualquier tratamiento, 
En general, nuestro “*tranquilizan- : 


te”? ideal sería el de mayor pureza 
efectiva (ansiolítico “puro” para eli- 
minar la ansiedad, hipnótico “puro” 
para vencer el insomnio, etc.), de 
efectos secundarios reducidos (som- 


nolencia, fatiga, vértigo, etc.) y el 


que presentara menor grado de in- 
compatibilidad (con otros medica- 
mentos. con alcohol, etc.) o de peli. 
gro de intoxicación (sobredosifica- 
ción): amén de otros aspectos como 
economía, facilidad de administra- 
ción y dosificación. Desgraciadamen- 
te la realidad es bien distinta, si 
bien es cierto que existen ya ciertos 
preparados de una pureza efectiva 
prácticamente total. 

Hemos intentado ordenar los pre- 
parados existentes en la actualidad 
en España dentro del extenso grupo 
de "tranquilizantes menores”, basán- 
donos en tres parámetros de capaci- 
dad: sedación, hipnosis y ansiolisis, 
Para más fácil comprensión, se han 
incluido alguno de los nombres co- 
merciales actuales (TABLA 2). 

De todos los grupos, las benzo- 
diazepinas constituyen el de mayor 
importancia e interés. Están repre- 
sentados por una familia química 
amplia que tiene su origen en dos 
moléculas: el clordiazepóxido y el 
diazepam, y que producen sedación, 
somnolencia, disminución de la in- 
tranquilidad y cierta relajación mus 
cular. Progresivamente fueron salien- 
do al mercado fármacos de la misma 
familia química, que no eran sino 
modificaciones de las ya citadas. Así 
se llegó a las ''nuevas benzodia- 
zepinas” como necesidad de conser- 
var el efecto, por ejemplo, ansioli- 
tico del diazepam pero sin los in- 
convenientes de la sedación o hipno- 
sis, provocados por éste, De esta 
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forma se buscaban preparados con 
una vida media más larga que permit- 
tiera una dosificación más comoda y 
espaciada, así como que carecieran 
del efecto hinóptico y relajante 
muscular tan marcado, Ll resultado 
de csta investigación es cl “ansiolí- 
tico”. 


En el uso de ansiolíticos hemos 
de tener en cuenta que, si bien re- 
presentan un avance sobre los barbi- 
túricos por su margen de seguridad, 
comparten su potencial de depen- 
dencia física y psíquica, lo mismo 
que los efectos que aparecen al sus- 
penderlos después de tomar gran- 


des dosis durante tratamientos pro ' 


longados. Refiriéndonos conercta- 
mente a las benzodiazepinas, los 
efectos secundarios que se pueden 
presentar con su uso van desde ma- 
nifestaciones nerviosas (somnolencia, 
ataxia, cefalea, ustenia, etc), hasta 
trastornos  gastrointestinales, hemá- 
ticos y manifestaciones alérgicas. 
Otros efectos, si bien no son Hlama- 
tivos, pueden a la larga conducir a 
serios problemas. Nos referimos no 
ya a la propiedad de estimular cl 
apetito, relacionada con sus efectos 
sobre el sistema límbico cerebral, 
sino a las alteraciones de la memoria 
que se producen con su uso prolon- 
gado. Efectivamente, la memoria- 
aprendizaje está íntimamente ligada 
al ensueño (el soñar), fase ésta que 
se presenta aproximadamente cuatro 
veces dentro de un sueño normal de 


ocho horas de duración, y que se. 


acompaña de actividad cerebral simi- 
lar al estado de vigilia con unos 
movimientos oculares paradójicos 
rápidos (MOR). Se ha demostrado 
que el falso sueño que inducen los 
tranquilizantes no contiene fases 
MOR y que, por lo tanto, su em- 
“pleo prolongado puede provocar 
falta de memoria y una cierta inca- 
pacidad para el aprendizaje. De estos 
hechos nos ocuparemos, igualmente, 
en comunicaciones futuras, ya que 
su conocimiento y estudio es tan 
atractivo como importante para 
Medicina Aeronáutica, 


De lo dicho anteriormente pode- 
mos concluir nuestro artículo con 
los consejos siguientes: 


l.— Indicación precisa sobre uso 


TABLA 2 





TRANQUILIZANTES Marca de Sedación Hipnosis Ansiolisis 
Pábrica 
Ll. Derivados del 
glicol: 
Meprobamato Dapaz +++ ++ + 
Miltown, ete. k 
2, Perivados del 
ditenilmetano: 
Hlidroxizina Atarax +++ + + 
3. Derivados de lu 
benzod lazepina: 
Clordiazcpóxido Librium 2 
Huberplex, etc, ++ + + 
Diazepam Valium +++ ++ ++ 
Diacepan Prodes 
Id. Lco, etc. . 
Nitrazcpam Mogadón + +++ 0 
Hipsal, etc. 
Medazepam Nobrium 0 + + 
Oxazepam Adumbran ++ + + + 
Psicopax, etc. eS 
Clorazcpato Tranxilium + + +++ 
Nanstus, etc. 
Cloxazolán Betavel ++ + E 
Prazepam Demetriin + + ++ + + 
Bromazepam Lexatin + + 0 +++ 
Camazepam Albego 0 0 +++ 
e 5 ¿[PP ¿[1 5 5 5 5 PP PFP PPP PPP TA 
Lorazepam Orfidal + + +++ 
Pinazepam Duna 0 0 +4+ 
Clobazam Nojafren 0 0 +++ 
Clarmyl 


de tranquilizantesfansiolíticos por 
parte del Médico Aeronáutico. 


> 
ansiolítico más puro. (TABLA 2.) 


3.— El tratamiento debe ser se- 
guido prolongadamente a dosis cre- 
cientes, mantenimiento de dosis 
estable y dosis decrecientes lentas. 
Se evita así el peligro de habitua- 
ción y el efecto rebote de la supre- 
sión brusca. 


4.- Comprobar, durante la fase 
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2 — Utilizar, a scr posible, el 


inicial de tratamiento, los efectos 
del fármaco, valorando la duración 
de éstos. Obviamente, en esta fase el 
sujeto debe estar libre de toda res- 
ponsabilidad laboral importante. 


5.— Durante el tratamiento, no 
utilizar conjuntamente otros fárma- 
cos que pudieran potenciar la 
acción: analgésicos potentes, otros 
tranquilizantes, hipnóticos, estimu- 
lantes. 


6. El uso simultáneo de bebi- 
dás alcohólicas está contraindicado. 
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"Veras que esta Unidad es un poco especial debido al alto grado de tecnifica- 
ción que posee, lo cual exige unos hombres altamente cualificados, que uni- 
do al trato constante y directo en las numerosas jornadas en las que efectúan 
mantobras y ejercicios hacen del Grupo de Control Aéreo una Unidad espe- 
cializada, autónoma y suficiente”. 


Las palabras que sirven de pre- 
sentación de este reportaje Llueron 
las primeras pronunciadas con orgu- 
llo hacia su Unidad y cariño hacia 
sus hombres. del Coronel Bejo, cuvo 
mando opera este conjunto sincront- 
zado de elementos técnicos. y huma: 
nos poco conocido pero tremenda- 
mente eficaz. 

La presentación había quedado 
lo suficientemente clara. sólo resta- 
ba verlos en acción y nada mejor 
para ello que aprovechar uno de los 
múltiples ejercicios en los que es 
pieza fundamental. El grueso del 
Grupo, para realizar las misiones en- 
comendadas se había desplegado en 
dos grandes campamentos situados 
en la provincia de Segovia: el prime- 
ro con el Puesto de Mando, en tan- 
to que en el otro se emplazaba el 
Radar, apoyados ambos con todo lo 


necesario para el buen funciona- 
miento de los mismos. 
Pero, naturalmente, para tener 


todo a punto para los días de los 
ejercicios había sido necesario aunar 
esfuerzos: coordinar, ordenar y diri- 
gir la operación de montaje, traslado 
y ubicación de vehículos pesados y 
ligeros todo terreno, a bordo de los 
cuales se desplazó desde Sevilla el 
Grupo completo. 


L; tarea de elegir adecuadamente 
los lugares idóneos para ubicar los 
campamentos, por lo general supedi- 
tados al enclave de antena y radar: 
el emplazamiento del C.O.C., tien- 
das de campaña, enfermería, come- 
dor, cocina, duchas, almacén de lo- 
gística, etc.; instalación de antenas. 
radar, así como situar, revisar y 
poner a punto todo el complejo sis- 
tema de comunicaciones; nombrar 
los hombres para cada servicio, tan- 
to de armas como mecánicos. En 
fín, todo un complejo sistema que 
es necésario dejar a punto en escasas 
horas, puesto que a la caída del sol 
todo debe funcionar como si el 
campamento hubiese estado allí des- 
de siempre. 








GRUPO 








CONTRO 
AEREO 





ANTONIO M, ALONSO IBAÑEZ 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Marzo 1982 








Por regla general, y con el objeto 
de subsanar cualquier imprevisto, el 
Grupo se desplaza al lugar de los 
ejercicios dos o tres días antes de 
que estos comiencen, empleando ese 
tiempo en poner a punto todos los 
vehículos y equipos, revisando paso 
por paso las misiones a realizar así 
como disponer de todo adecuada- 
mente para los días de actuación. 
Aun asi, siempre hay tiempo para 
conectar con las gentes de los nú- 
cleos de población más cercanos al 
enclave del campamento y progra- 
mar visitas durante las tardes y en 
horas de paseo siempre que no se 
tenga servicio,a los lugares próximos, 
bien sea para hacer turismo o sim- 
plemente para ver una película o 
charlar con los compañeros mientras 
se toman unos vinos. Pero de todo 
esto nos ibamos a dar cuenta poco a 
poco, ya que a nuestra llegada, en- 
trada la noche, y como tema de la 
tertulia después de la cena, se co- 


mentaban las incidencias del día, 
centrándose la conversación en la 


visita de que habían sido objeto por 
parte de la Corporación Municipal 
del pueblo en cuyo término operaba 
el Grupo. Según me comentaría más 
tarde el Coronel, estas autoridades 
de Villanueva de la Serrezuela, junto 
con-los mandos de la Guardia Civil 
de la zona, habían sido invitados a 
comer y pasar el día en el campa- 
mento, poniendo así patente la afir- 
mación de que esta Unidad del Ejér- 
cito del Aire realiza permanent- 
emente la política de “puertas abier- 
tas” ya que, por otra parte, además, 
es muy frecuente recibir y mostrar, 
cuando es posible, todo el desplie- 
gue de medios que utiliza, no des- 
cuidando por ello el perfecto estado 
de los lugares de asentamiento a la 
hora del regreso, con lo cual se deja 
una imagen muy positiva allá por 
todos los lugares en cuyas inmedia- 
ciones ha tenido que ubicarse. 


Todas estas primeras tomas de 
contacto resultaban muy interesan- 
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10) 


es y aleccionadoras, pero la organi- 
cación del campamento aconsejaba 
retirarse u las tiendas de campana 
puesto que a los pocos minutos el 
grupo electrógeno dejaría de funcio- 
har y por consiguiente se cortaría el 
suministro eléctrico. 


Es el momento en que la gente 
inicia el camino hacia las tiendas de 
campaña, alojamiento común para 
todos, diferenciándose únicamente 
en su tamaño y por consiguiente, su 
capacidad. En su interior, la cama, 
mesilla, luz eléctrica y clementos ne- 
cesarios para el aseo personal, hacen 
olvidarse un poco la idea de que es- 
tamos de mantobras, puesto que. 
dentro del medio en que todo se 
desenvuelve, es realmente cómodo. 
Así, después de haber añadido algu- 
na manta para paliar el intenso frio, 
el toque de diana reproducido por 
magnetofón y emitido por altavoz, 
acompañado de una serie de mar- 
chas militares, recuerdan de inme- 
diatu a cada uno las obligaciones del 
día. 

Instantes más tarde, el desayuno 
distribuido en el comedor sirve tam- 
bién para repartir cometidos e inter- 
cambiar puntos de vista acerca de 
todas y cada una de las misiones, 
así como de tener en cuenta los pe- 
queños detalles que son necesarios 
para el buen funcionamiento de to- 
do el conjunto. Los menús, variados 
y abundantes son idénticos para los 
primeros Jefes que para los últimos 
soldados, preparándose todo en co- 
cinas remolques aptas para cualquier 
tipo de combustible, bajo el control 
directo de un Brigada del Grupo 
que, con gran afición por los temas 
culinarios, es el responsable de ad- 
quirir los artículos de consumo, su 
adecuada preparación así como la 
posterior distribución en la tienda 
comedor. Con su amabilidad y ca- 
rácter bonachón soporta estoicamen- 
te las inevitables bromas que sus 
compañeros se entretienen en gastar- 
le, siendo en cualquiér caso muestra 
palpable de reconocimiento y con- 
fianza en su labor. El aspecto de la 
alimentación no es tema sujeto a la 
improvisación, ya que con anteriori- 
dad a la partida se han seleccionado 
los alimentos que se emplearán en 
cada jornada y se ha establecido la 
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VEHICULOS PESADOS 


Especiales 


Omnibus 

Radiotele tipos 

Consola de Control 
Radar 

COC 

ASOC 

Tacan 

Terminales de VH!I"/ 
Une 

Cuba para agua 

Grúa 

Tractor 

Cisternas (Gasólco/Ga- 
solina) 

Pertorador 

Planta Eléctrica 
Almacén de Electróni- 
ca 

Centro de Mensajes 
Almacén de Logística 
Autoextintores 


Para carga 


Camiones 





VEHICULOS LIGEROS 
Especiales 
Terminales de MW (Mi- 
croondas y 3 Relés de 
MW) 
TACPs 


Ambulancia 
Autoextintores 


Para carga y personal 


Mandos 

Para Transporte Perso- 
nal 

Furgones Carga 
Furgones Mixtos 
Microbuses . 


TOTAL o... ... ... 





REMOLQUES 


Remolques Cocinas. 
Campaña 
Remolques Aire Acon- 
dicionado 


Remolque Cableado 

Radar 

Remolques para 6. 

Electrógenos 

Remolques para duchas 
e TOTAL .......... 





TOTAL soi ica 


cuota que cada miembro de la expe- 
dición debe entregar por cada día. 

Pero, además de las vivencias pro- 
ducidas del contacto con los inte- 
grantes del campamento, era preciso 
conocer la razón de la existencia de 
un conjunto con estas característi- 
cas. Las explicaciones y comentarios 
vinieron más tarde de la mano del 
hombre que auna los esfuerzos indi- 
viduales, coordina acciones y lleva a 
feliz término, las misiones encomen- 
dadas. Así, por medio del Coronel 
Jefe supimos del origen, historia, 
funcionamiento y misiones de su 
Unidad. 

Al potenciarse la Escuadrilla de 
Control Aerotáctico que venía fun- 
cienando desde 1966, se crea en el 
año 1977 el Grupo de Control 
Aerotáctico, con la misión de de- 
sempeñar dos funciones fundamen- 
tales: una de carácter ofensivo para 
la conducción de aviones en vuelo 
sobre objetivos en el campo táctico 
y de control de interceptaciones 
aéreas, en tanto que la segunda, de 
carácter defensivo, se establece para 
la conducción y control de aviones 
en la defensa aérea de la Zona de 
despliegue. Ambas funciones se lle- 
van a cabo mediante órganos de 
transmisiones y electrónicos de que 
consta dicha Unidad y estando, por 
otra parte, organizada para asegurar 
su funcionamiento ininterrumpido 
durante las veinticuatro horas, desa- 
rrollando además actividades de ca- 
rácter logístico administrativo. Para 
conseguir todo esto debe reunir las 
siguieñtes características: máxima 
movilidad, gran flexibilidad en su 
organización y funcionamiento, fácil 
adaptación al terreno, cobertura ra- 
dio y radar de largo alcance, control 
de precisión para el reconocimiento 
fotográfico en las acciones llevadas a 
cabo sin visibilidad y, por último, 
ser autosuficiente logística y admi- 
nistrativamente en ejercicios y ma- 
niobras. 


El Grupo de Control Aéreo pone 
en funcionamiento el Sistema Oper- 
ativo Aerotáctico (TACS), para que 
el Mando Aéreo pueda ejercer las 
funciones de coordinación, dirección 
y coriducción de las acciones tanto 
ofensivas como defensivas de las 
Fuerzas Aéreas en el teatro de ope- 
raciones. Es, por tanto. una Unidad 
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ORGANIZACION 
Y PERSONAL 
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PLANA OPERACIONES METEOROLOGIA CARTOGRAFIA FOTOGRAFIA 
MAYOR o 





SERVICIOS 


TALLER AYUDA GUERRA 
ELECTRONICA c 


ELECTRONICA NAVEGACION ELECTRONICA 





ESCUADRILLA 
A TELECOMUNICACION ES 





COMUNI- MICRO- 
TELEFONIA 
CACIONES ONDAS 
ALOJA- 
MIENTO 
c » 
JEFATURA COMEDOR y 


COCINA 


7 
LOGIS- PRA TENDIDO LINEAS 
SERVICIOS TICA ARMAMENTO ELECTRICAS 
. Y Ñ 
ESCUADRILLA ABASTE- “| comsus- j 
ALMACEN 
MATERIAL CIMIENTO TIBLE ] 


MANTENIMIENTO GRUPOS TALLER 
RADAR ELECTROGENOS GENERAL 


La] 

















ESCUADRON 
APOYO 





MANTENIMIENTO 


pl 


ESCUADRILLA 


ADMINISTRACION BIENES Y SEGURIDAD 
Y PERSONAL ACC. SOC. INSTRUCCION 


PEASONAL ECLESIASTICO 





SECCION 
OPERACIONES 


ESCUADRILLA 
VIGItLAN, CONT, 
CONDUCCION 


ESCUADRON CONT. 


SECCION SECCION 
CONTROLADORES | OPERACIONES 









4d y 

fundamental e ¡imprescindible para 
el Mando Aéreo Táctico, en el cual 
está encuadrada. Su nivel de udapta- 
ción es la Gran Unidad “Ejercito” 
aunque actualmente, dado sus me- 
dios. sólo le permiten actuar au nivel 
“División” pero, en un futuro próxi- 
mo, debido al plan de potenciación 
que se está llevando u cabo. podra 
llegar al nivel de “Cuerpo de Ejérci- 
to” que es en reulidad lo que se ne- 
cestta. 


Para conseguir su caracteristica 


de “máxima movilidad” todos sus, 


elementos son móviles y así su dota- 


ción de vehículos es de 41 camiones 


2 


todo terreno. 23 ligeros Land Rover 
y 21 remolques. Sobre este material 
rodante va montado un Radar Tácti- 
co, un Centro de Operaciones de 
Combate COC. un Tacan táctico. 
equipos de Microondas para poder 





Planta eléctrica 
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integrarse en cualquier red telefóni- 
ca. equipos de comunicaciones tie- 
rruzatre y punto a punto, ¡unto con 
todo el material logístico necesario 
para lograr su otra caracteristica de 
autosuficiencia logística y adminis- 
trativa en ejercicios y maniobras. En 
cuanto al personal de su plantilla 
actual, el mando lo ejerce un Coro- 
nel del Arma de Aviación (EA), te- 
niendo « sus órdenes, 2 Tenientes 
Curoneles. 2 Comandantes. 17 Ofi 
ciales. 87 Suboficiales de distintas 
especialidades y de la Escala de Tro- 
pa y Servicios, y"170 componentes 
de las clases de Tropa. 


Por ser la única Unidad de este 
tipo con que cuenta el Ejército del 
Aire en la península, su participa- 
ción es constante en todos los ejer- 
cicios de cooperación que se reali- 
ran. teniendo que trasladarse desde 


Vista general de la entrada al campamento. 


su estacionamiento de Tablada a los 
distintos puntos de la geografía es- 
pañola por muy distantes que estén. 
Consecuentemente ha participado en 
el control de todos los desfiles 
aéreos del Día de las Fuerzas Arma- 
das, en los ejercicios Galia, Orellana 
y Crisex, por citar sólo algunos de 
ellos, 

En la organización del Grupo se 
ha tenido. en cuenta fundamentale- 
mente su operatividad. Se ha consi- 
derado que debe ser autónomo lo- 
gística y administrativamente en 
ejercicios, maniobras y desplaza- 
mientos, tanto cuanto actúa en su 
conjunto como cuando lo hace de 
forma fraccionada. Por ello, y dada 
la complejidad del material electró- 
nico y radioeléctrico de que debe ir 
dotado. es necesario contar con un 
abastecimiento y mantenimiento de 
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- y 2. escalón. Así, recalcando en 
la idea de constituir una Unidad 
esencialmente operativa, indepen- 
diente y apta para acomodarse a toda 
clase de terreno y que pueda asegurar 
su funcionamiento ininterrumpido 
durante las 24 horas, su organización 
es la siguiente: 


Centro de Operaciones de Combate 
(COC). Es el enclave donde se si- 
túan los elementos de enlace necesa- 
rios, tanto de las Fuerzas Aéreas co- 
mo de las Terrestres, para facilitar la 
coordinación de todas las acciones 
aéreas y de las operaciones terrestres. 


Centros de Operaciones de Apoyo 
Aéreo (ASOC,s). Son los responsa- 
bles de la preparación, coordinación 
y control de las salidas aéreas, que 
vayan a ser dedicadas para atender 
las necesidades urgentes de todas las 





formas de Apoyo Aéreo que tengan 
las Unidades Terrestres. 

Centros de Información y Control 
(CR s). Proporcionan el control y 
vigilancia radar dentro de la zona de 
responsabilidad que se le asigne. Ad- 
quiere, evalúa y difunde informa- 
ción sobre actividad aérea, constitu- 
yéndose en el órgano a través del 
cual el COC puede descentralizar la 
conducción de todas las operaciones 
aéreas y el control de todo el tráfi- 
co aéreo en su zona de responsa- 
bilidad. 


Un órgano subordinado de éste 
es el CRP que tiene como misión el 
proporcionar control y vigilancia ra- 
dar en la zona de responsabilidad 
que se le asigne, a fin de completar 
y ampliar la cobertura del CRC. 


Destacamentos de Control Aerotác- 
tico (TACPs). Consisten en unos 
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equipos móviles que las Fuerzas 
Aéreas destacan junto al Estado Ma- 
yor del Mando Terrestre y en todas 
las Unidades Terrestres, desde las 
grandes Unidades Ejército hasta las 
pequeñas, que estén autorizadas pa- 
ra formular peticiones de Apoyo 
Aéreo. 


Equipos de Control Aéreo (ACT s). 
Son tambión unos equipos móviles 
que las Fuerzas Aéreas destacan jun- 
to a las Unidades Terrestres a fin de 
llevar a cabo la conducción. normal- 
mente a la vista, de las acciones de 





Los que no les gusta esperar turno bus: 
can sus metodos para refrescarse. 











Le e E 


Disposición ordenad 


' e 





a de vehículos y alojamientos, 
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Apovo Aéreo Directo 


(CAS). 

Al margen de todas las explica: 
ciones y notas que ibamos acumu- 
lando. la actividad en el campamen- 
to se desarrolla, con normalidad. Los 
responsables de la operación discu- 
ten las últimas apreciaciones: los en; 
cargados de las transmisiones y co- 
municaciones ponen todo a punto: 
los automóviles se revisan y se sub- 
sanan las posibles deficiencias: se re- 
quieren las piezas deterioradas de 
los equipos: los responsables de la 
logística inspeccionan el material y 
atienden a los pequeños desajustes 
que habían sufrido las tiendas como 
consecuencia del fuerte viento pro- 
ducido' durante la noche: los alimen- 
tos necesarios habran sido adqutri- 
dos y en la cocina se trabaja con 
rapidez para tenerlo todo dispuesto 
a la hora: el médico se preocupa 
acerca de la trayectoria de la ino- 
portuna gripe contraida por alguien 
poco previsor; se preparan los servi- 
cios para la jornada siguiente. En 
fin, todo está en orden. No se deja 
nada a la improvisación y. con esa 
tranquilidad que dan las cosas bien 


próximo 


hechas, poco a poco, todos se con- 
eregan en el comedor y, tanto que 
sc interesan acerca de las noticias 
emitidas por televisión, llega la hora 
de reponer fuerzas y comentar las 
incidencias de la mañana. 
SN a 

A primeras horas de la tarde se 
convoca Una sesión en el Puesto de 
Mando (COC), a la cual asisten re- 
presentantes de las unidades del 
Ejercito de Tierra que han de tomar 
parte en las maniobras, así como los 
mandos del Grupo de Control Aéreo 
y representantes del Estado Mayor 
del MATAC. Durante la misma, des- 
pués de repasar la orden de opera- 
ciones. se contrastan criterios, se fi- 
jan los horarios de cada misión, vías 
de penetración y recuperación para 
los aviones y tudo aquello que sirva 
para que el conjunto se desarrolle 
de acuerdo a los previsto y se pue- 
dan sacar. a posteriori, deducciones 
aleccionadoras. | 


El repaso final de toda la opera- 
ción coincide con la caída de la tar- 
de y la aparición de las primeras lu- 
ces del campamento. Faltan aun casi 
dos horas para el momento de la ce- 
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na y es el tiempo de la tertulia, de 
la televisión o del paseo hasta el 
pueblo más próximo. Al charlar ani- 
madamente con algunos de los com- 
ponentes del Grupo, se advierte una 
prioridad esencial en todos ellos por 
telefonear diariamente a la familia e 
interesarse acerca de los pequeños 
problemas planteados en su ausen- 
cia, así como su preocupación por 
la educación, marcha en los estudios 
y futura salida profesional de sus hi- 
jos. También los hay que se intere- 
san por las peculiaridades de la zona 
y recaban información acerca de los 
posibles centros de venta de artesa- 
nía popular, cerámica o simplemen- 
te productos de la región. 


Llegamos así al Dia D, inicio de 
los ejercicios, y hora de la verdad 
sobre la eficacia de los planteamien- 
tos fijados con anterioridad. En po- 
cos minutos, como si de una máqui- 
na de precisión se tratase, todo fun- 
ciona con exactitud. Hombres y ele- 
mentos técnicos están ya preparados 
para ser pieza fundamental en las 
maniobras. El Puesto de Mando, cen- 
tro neurálgico del Grupo, es un per- 


Mandos de las Unidades participantes en la operación concretan las misiones a efectuar. 
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tente lugar de recepción de in- 
formación y emisor de órdenes, 
plasmando cada acto en los diversos 
paneles situados a tal clecto y ayu- 
dados en cualquier caso por un ma- 
pa a gran escala de la zona de ope- 
raciones. 

El Ejercicio que se está realizan- 
do es la fase práctica del Y Curso 
Informativo de DENAAA (Destaca- 
mento de Enlace de la Artillería An- 
tiaérea) y PCAAA (Puesto de Man- 
do de la Artillería Antiaérea), que 
se desarrolla en la Academia de Ár- 
tillería Antiaérea de Fuencarral. Su 
finalidad es lograr el intercambio de 
información entre el Sistema Opera- 
tivo Aerotáctico desplegado por el 
Grupo de Control Aéreov y las Uni: 
dades de Artillería Anttaérea de ta 


zona de operaciones. En €l se practi- 
can unos criterios de identificación 
de avión amigo o enemigo, estableci- 
dos de mútuo acuerdo entre los 
mandos terrestres y aéreos implica- 
dos en el ejercicio. Asimismo, se tra- 
ta de establecer una red de comuni- 
caciones rápidas y fiables que permi- 
tirían en tiempo prácticamente real 
establecer consignas de tiro a las 
Unidades de Artillería. Por parte del 
Ejército de Tierra, forman parte de 
este Ejercicio distintas unidades de 
Artillería Antiaérea como son el 


Grupo HAWK, Regimiento 26 de 


Valladolid, el Grupo Antiaéreo de la 
División Brunete núm. 1 de Madrid, 
Grupo Antiaéreo del Regimiento de 
Instrucción de la Academia de AÁrti- 
lería y medios de Transmisiones del 








- La hora del almuerzo en la tienda comedor. 
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Regimiento del Pardo. Todo ello ba- 
jo la dirección del Grupo de Investi- 
gación y Doctrina de la Sección An- 
tiaérea de la Academia de Artillería. 
Por parte del Mando Aéreo partici- 
pan aviones de los dos Escuadrones 
del Ala núm. 21 y el Grupo de Con- 
trol Aéreo al completo de sus efecti- 
vos, habiéndose emplazado los avio- 
nes F-5 del 211 Escuadrón del 
Ala 21 en la Base Aérea de Zaragoza 
y los “Supersaetas” del 214 Escua- 
drón en la Base Aérea de Villanubla, 
el C.O.C. del Sistema Operativo 
Aerotáctico en Aldenueva de la 
Serrezuela (Segovia), y el C.R.C. en 
el vértice “Asenjo” (Segovia), en 
tanto que el ASOC y los TACP's 
desplegaron junto a los órganos de 
mando del campamento terrestre. 


De acuerdo con estas premisas se 
sucedieron las misiones, jugando un 
destacado papel la climatología rei- 
nante en la zona, ya que la masa de 
nubes situadas a baja altura, resultó 
factor determinante para que algu- 
nas de ellas fuesen superadas a me- 
dida que las condiciones meteoroló- 
gicas mejorasen, quedando única- 
mente un ejercicio sin efectuarse, 
aplazándolo para días posteriores. 
Los resultados finales fueron satis- 
factorios, aunque, como es obvio, 
las enseñanzas son sacadas con pos- 
terioridad, repasando las misiones y 
evaluando los resultados y sopesán- 
dolos con distintas opciones alterna- 
tivas. 


A primeras horas de la tarde, fa- 
tigados por la tensión que provoca 
el interfes de hacerlo todo correcta 
y eficazmente, pero, al mismo tiem- 
po, satisfechos de los resultados de 
su trabajo, los componentes del 
Grupo se trasladan al comedor a re- 
poner fuerzas para tomar a conti- 


" nuación un pequeño descanso. Pen- 


samos que era el momento de trasla- 
darse a bordo de un Land-Rover 
hasta el vértice “Asenjo” cercano a 
Segovia y lugar donde se encontraba 
ubicado el C.R.C. (Radar), elemento 
fundamental del Grupo y verdadero 
sistema nervioso del mismo. 


La disposición del campamento 
es de similares características al an- 
terior, con menos volumen de ele- 
mentos técnicos y humanos pero 
con la particularidad de estar frac- 
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Algún anciano del lugar dio vivas muestras de interés acerca del despliegue de efectivos 
del Grupo de Control Aéreo, 


cionado en dos partes: en la llanura 
y en un lugar apropiado, el grueso 
del campamento, con cuerpo de 
guardia, tiendas, vehículos y todo 
los elementos necesarios para reali- 
zar la vida en el mismo, en tanto 
que en la parte más alta de la zona 
a un kilómetro aproximadamente se 
ha instalado la antena, los Shelters, 
grupos electrógenos y tiendas de 
campaña que albergan a la sección 
de policía encargada de mantener la 
vigilancia del conjunto. El funciona- 
miento de todo el grupo pertene- 
ciente a este segundo campamento 
se puso de relieve durante el segun- 
de día de operaciones, en el trans- 
curso del cual pudimos apreciar la 
misión y desarrollo de su trabajo so- 
bre la base de un ejercicio concreto. 


El radar táctico, cuya antena va 
acoplada en un camión T/T se com- 
pleta con dos Shelters, uno como 
Sala de Operaciones en tanto que el 
segundo, está colocado justo al lado 





Una formación de “Avjocar” saluda en vuelo a sus compañeros del Grupo. 
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de la antena. funcionando todo ello 
gracias a un potente grupo electro- 
E 


geno que suministra energía a todo 
el conjunto, 


La Sala de Operaciones. instalada 
en el Shelter principal, se compone 
de dos pantallas con equipos de co- 
municación VHE, UNE, HE e inte- 
rior, El personal que opera en la 
misma lo integra un Jefe de Opera- 
ciones, en en este caso un Comandante. 
dos. Capitanes controladores, y final- 
“mente, cuatro suboficiales vperado- 
res, dos de ellos uno con cada pan- 
talla, un tercero encargado de carto- 
grafía, Tegistro dde tous les Canos Y 
operaciones y. e último, canada 
de las comunicaciones con el Puesto 


El | Jete. de Operaciones tiene co- 
mo misión el supervisar, dirigir y 
coordinar “in situ”, la acción de los 


A 


J 


distintos elementos de control 0 
las operaciones. 





| 
9 | 
Ñ 
sol 
EN 


Interior del Shelter al completo de sus efectivos siguiendo las 


a" o operaciones, 


A PO . a 





AAA 





Les to... 


1 .W.NZ AS E 


_ a Y Seguimien tos de ecos en la pantalla, 





Los Capitanes Controladores, con 
los encargados de controlar a todos 
los aviones hasta la Zona del FAC, 
pasando todos los trazos registrados 
en el radar hasta el COC y una vez 
cumplida la misión, informar y con- 
trolar la recuperación a las bases res- 
pectivas de los aviones participantes, 
notificando todos los datos que pre- 
cisen. como pueden ser rumbos, dis- 
tancias bien sea hacia objetivo o 
base . condiciones meteorológicas 
existentes y todo aquello que facili- 
te la misión de los RUgiA 


Los Operadores de Alerta y Con- 
trol son los encargados, a partir del 
inicio de una operación, de realizar 
un estudio teórico-topográfico de las 
posibles zonas al objeto de obtener 
un emplazamiento con las mejores 
condiciones de aprovechamiento pa- 
ra instalar la antena situándola con 
la orientación adecuada y. poste- 
riormente. dentro ya de un ejerci- 
cio. preparar en el interior del Shel- 


am y sl o A 5 A 
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ter la cartografía adecuada y vigilan- 
cia y seguimiento de los ecos de las 
Pantallas. 

Para que todo funcione adecua- 
damente y al objeto de subsanar po- 
sibles fallos en los equipos existe un 
equipo paralelo al de la Sala de 
Operaciones en un Shelter situado 
junto a la antena, donde se lleva la 
supervisión técnica para conseguir el 
óptimo funcionamiento de los equi- 
pos, para lo cual dispone de una 
consola independiente donde se re- 
flejan las posibles anomalías que se 
puedan producir en todo el equipo 
existente en la Sala de Operaciones. 

Además de todo este conjunto 
personal y material, existe un últi- 
mo eslabón, pieza claye para el re- 
sultado final de toda operación y 
que, aunque no son pertenecientes 
propiamente al Grupo de Control 
Aéreo, se desplazan junto a estos en 
todas maniobras y ejercicios en los 
que interviene. Son los FAC, Oficia- 
les Pilotos pertenecientes a la misma 





Capitán controlador auxiliado por los operadores, 
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RADAR WESTINHOUSE MOD. AN/TPS - 43 CX 
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Su característica fundamental es que se trata de un radar táctico, cuyo sistema 
de antena es de lóbulos escalonados que permite el cálculo simultáneo de acimuts, 
distancia y altitud, mientras que los radares convencionales necesitan una antena de 
localización-acimut y otra de altura, cuyo cálculo no se puede hacer instantánea- 
mente sino llevando la antena de altura al acimut del avión que se controla, 


La diferencia con los convencionales en cuanto a las anticontramedidas es que 
de las 16 frecuencias de transmisión, cada pulso que es emitido en 4 milisegundos 
cambia aleatoriamente de frencia elegida entre las 16. La anticontramedida más 
fuerte es el JATS (Jamming Analysis and Transmission Selection) que elimina 
todas las frecuencias interferidas de las 16 disponibles, para que siga transmitiendo 
cada pulso aleatoriamente en una frecuencia diferente de las no interferidas. 


Los componentes electrónicos son de la última generación e incluyen circuitos 
integrados e impresos, utilizando únicamente tres válvulas en el transmisor, una de 
las cuales, la final de potencia, denominada TWYSTRONG, es también de 
vanguardia y diferente de las convencionales puesto que se trata de una válvula 
hrbrida entre la de ondas progresivas y el KLYSTRONG, incorporando las ventajas 
de embas y ninguno de sus defectos. 


El radar lleva a su vez incorporado un radar secundario |FF/SIF para la 
identificación de amigo-enemigo, que incluye el modo C para presentar digitalmen- 
te la altitud del avión proporcionada por el transformador del mismo, que se puede 
cotejar con la que proporciona el radar primario, comprobándose así su grado de 
precisión. 


Otra característica de este radar consiste en que es transportable, distribuyendo 
todo el equipo en cuatro cabinas, el conjunto de antena y grupos electrógenos de 
alimentación de potencia, trasladándose todo ello en siete camiones T/T. La antena 
es plegable y se reduce a un volumen mínimo para poder se trasladada en un 
camión, Ñ 


Su envejecimiento, por tanto, es muy superior al del radar fijo, debido a tos 
constantes despliegues del sistema y sus continuos traslados que imponen los 
ejercicios en distintos lugares de la geografía nacional, la mayoría de las veces en 
terrenos muy accidentados, en los cuales interviene como pieza fundamental el 
Grupo de Control! Aéreo. 


Entre sus características generales son de resaltar las 200 millas de su alcance, 
siendo su distancia 75,000 pies de altura, 








Siempre se busca el lugar idóneo para el 
emplazamiento del radar, 


unidad de los aviones que intervie- 
nen en la maniobra y se encuentran 
situados próximos a la línea del 
rente, e instruyen por radio a los 
pilotos la maniobra más favorable 
para efectuar el ataque una vez que 
han sido previamente guiados a la 
zona de operaciones. 


Absorto en las explicaciones reci- 
bidas de los responsables de cada 
cometido habíamos llegado sin dar- 
nos cuenta al final de los ejercicios, 
y se iniciaba el desmontaje y plega- 
do de la antena y todos los elemen- 
tos complementarios trasladándolos 
hacia el campamento para horas des- 


pués emprender el camino hacia Ta- 
blada. Nosotros iniciábamos el regre- 
so, ratificando en nuestro interior 
las palabras con las que había des- 
crito a sus hombres el Coronel Jefe, 
recordando a partir de ahora que en 
todos aquellos ejercicios en los que 
participe el Ejército del Aire, todo 
un conjunto de hombres, altamente 
profesionalizados, trabajarán en el 
anonimato para que todo se desarro- 
lle de acuerdo con los fines previs- 
tos. a 
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SE DISUELVE UNA UNIDAD 


Quizás debería enumerar las ho- 
ras voladas, misiones realizadas, ope- 
ratividad media, etc.., de un Escua- 
drón, pero no sería más que ceso, 
una mera enumeración que además 
de aburrida, nunca pondría de mani- 
fiesto las características de efectivi- 
dad de una Unidad. 

Se habla de un avión que desapa- 
rece y no es así. Desaparecen o más 
bien, pasan a ocupar nuevos puestos 
unos hombres que hicieron un Es-: 
cuadrón de Vuelo. Es evidente que 
la profesionalidad de esos hombres 
nunca pudo ser basada en el manejo 
de “sofisticados sistemas de armas”. 
se basó en algo distinto, y ese algo 
fue lo que confirió a esta Unidad 
sus particulares características de 
efectividad: Empeño y voluntad en 
obtener el máximo rendimiento al 
material disponible. Ahí es donde 
radicó el elevado nivel del Escua- 
drón 214. Con este empeño y vo- 
luntad se supo paliar en gran parte 
la falta de medios, 


¡Quién no hubiera querido dispo- 
ner de un F-16 Oo un F-18 para 
hacer las ATAT-ADP! Pero no los 
teniamos y no era tarea nuestra el 
tratar de conseguirlos, pero sí el 
volar las misiones lo mejor que sa- 
bíamos, y así lo hicimos. 


Por todo lo dicho, vuelvo a recal- 
car que no es nuestro avión el que 
desaparece sino el equipo que cons- 
titufamos tanto en vuelo como en 
tierra. 

Quizás no tuvimos la oportuni- 
dad de avanzar tecnológicamente pe- 
ro sí profesionalmente, pués la aspi- 
ración de un aviador militar no debe 
basarse en el manejo de máquinas 
sofisticadas sino en el modo de usar 
las que en cualquier momento se 
ponen a su disposición, obteniendo 
de ellas el máximo rendimiento. 
Aquí si que pudimos aprender esta 
dimensión de la profesionalidad mi- 
litar aeronáutica, 

La obtención de medios moder- 
nos es un problema eminentemente 
económico, pero conseguir otros 
“TIGRES” no va a ser cosa fácil 
pues se tienen que dar una serie de 
condiciones favorables que estadísti- 
camente son difíciles de reunir en la 
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medida que en aquellos se daban. 


Buenos Jefes tenemos muchos, al 
igual que pilotos y experiencia en 
equipo, pero el 214 tuvo algo más, 
una idiosincracia. una forma de 
convivencia que no se limitaba al 
aire, nia la sala de operaciones, ni 


al TUOC. 


No cabe duda que tuvimos un 
personalidud de grupo muy “sui ge- 
neris”” que difícilmente se igualará. 
Cada uno trabajará con el mismo 
empeño o más, si cabe, en sus res- 


pectivas Unidades y disfrutara de. 


nuevas satisfacciones siempre tan 
abundantes en nuestra profesión, pe- 
ro siempre con la nostalgia de haber 
pertenecido a un muy especial Escua- 
drón y al mismo tiempo disfrutando 
de la suerte de poder decir de algu- 
na forma: 


“YO FUI UN TIGRE” 


Tte. Adolfo Gascón Luna 


RESUMEN ACTIVIDADES 
DEL 214 ESCUADRON 


Durante los casi seis años de sin- 
gladura del 214 Escuadrón, su acti- 
vidad se caracterizó por la coopera- 
ción con la Marina y el Ejército de 
Tierra, así como con el propio Ejér- 
cito del Aire. De las 18,166:15 ho- 
ras totales realizadas, se efectuaron 
1.002:50 en cooperación con la 
Marina, 653:15 con el Ejército de 
Tierra, y 882:05, con el Ejército del 
Aire. En total 2.683:35 en ejercicios 
de cooperación lo que supone un 
15% de nuestras horas totales. 


El 214 se caracterizó por ser un 
Escuadrón eminentemente táctico, 
desde un principio dedicó el mayor 
esfuerzo al tiro aire-superficie. En 
este sentido se realizarón 2.281 mi- 
siones de tiro; de las que 39 lo 
fueron en maniobras con fuego real, 
216 lo fueron de tiro naval y 2.026 
de tiro en poligono. 


El total de munición gastada fue: 


Bombas de instrucción 


de tres Lbs ......... 7.079Kg 
Cohetes explosivos € 

inertes ........ Esa! 8.019Kg. 
Bombas Explosivas ..... 32.000Kg 
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as 10.500Kg 
191.994Kg. 


Bombas inertes 
Cartuchos de 12.7 mm 


Aunque hubo que solucionar bas- 
tantes ¡mconvenientes técnicos se 
consiguió poner operativo el sistema 
de cámara fotográfica haciendo del 
214 un "Escuadrón de reconoci- 
miento”. En total se realizaron 333 
'misiones de las que fueron 273 mi.- 
siones de cursos y entrenamientos, y 
60 en misiones de maniobra. Asi- 
mismo se efectuaron 23 lanzamien- 
tos del contenedor con fotografías 
realizadas en maniobras. 


Á pesar de nuestra corta existen- 
cia, pasaron por nuestras filas 21] 
Jefes y 51 Oficiales: concediéndose 
en total de 52 aptitudes para el 
combate. 


Nuestro avión operativo por ex- 
celencia fue el A10-C Super Saeta, 
del que tuvimos normalmente unos 
18 destinados, contando siempre 
con 4 ó 5 Al0-B para vuelos de 
entrenamiento c instrumentos. AÁ 
mediados de 1980 nos vinieron des- 
tinados todos los A10-A y A10-B de 
la A.G.A., con lo que el Escuadrón 
llegó a contar con un total de 72 
aviones. 


El 15 de noviembre causaron ba- 
ja en el servicio todos los Al0-A y 
A10-B, quedando operativos sólo los 
A10-C, que causaron baja definitiva- 


mente el 31 de diciembre de 1981. 


Los TIGRES del 214 Escua- 
drón son toda una época en la 
historia del Ala 21; el Al1O y sus 
vicisitudes son toda una época en la 
Historia del Ejoercito del Aire; así 
lo atestigua el monumento erigido al 
Saeta en la entrada de nuestra Base. 


CAP. L. BORDALLO 


BREVE HISTORIA DEL HA-200 
Y HA-220 


El  Hispano-Aviación HA-200 
Saeta, fue el segundo diseño de 
Willy Messerschmitt para la Hispa- 
no-Aviación, derivado del HA-100 
Triana. 


Se construyeron dos prototipos, 
el primero de los cuales voló el 12 
de agosto de 1955. Posteriormente 
se fabricaron diez aviones de pre- 
serie, cinco de los cuales se conver- 
tirían en HA-200 A (El4A en el 
Ejército del Aire), cuyo primer 
vuelo tendría lugar el 21 de julio de 
1960 y serían entregados en 1962. 
Más tarde se construyeron 30 
HA-200 A, el primero de los cuales 
voló el 11 de octubre de 1962 y 
fueron entregados entre 1963 y 
1965. En abril de 1965 voló el 
primer HA-200 B (C10B en el Ejér- 
cito del Aire) de los que 55 que se 
construyeron, incorporándose al 
Ejército del Aire entre 1965 y 
1967. 


La Hispano construyó cinco 
HA-200B con motores Marbo- 
ré IJJA y un cañón Hispano-Suiza 
de 20 mm. que se enviaron a Egip- 
to. En este país se construyó el Sae- 
ta, bajo licencia, por Helwan con el 
nombre de Al-Kahira (El Cairo) con 
un programa de 90 aparatos (la 
fábrica cerró en. 1969). 


El Ejército del Aire decidió la 
compra de 25 HA-220 Super-Saeta 
(monoplaza), en diciembre de 1967, 
los cuales se entregaron entre 1970 
y 1971. 


El HA-200 A se ha empleado 
como entrenador de vuelo y estuvo 
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de Reuc- 


destinado en la Escuela 
tores (1965-1973) y en lu Base 
Aérea de Villanubla (1966-1972) 
pasando posteriormente a la Acade- 
mia General del Aire (1973-1980) y 
al 214 Escuadrón del Ala 21 (1980) 
para su baja definitiva. 


El HA-200B se ha empleado 
principalmente como avión táctico 


el 214 Escuadrón del 


de apoyo al suelo y como platafor- 
ma de tiro, tanto en la Base Aérea 
de Villanubla (Valladolid) formando 
parte del Alan.” 43, 21 Grupo, 202 
Escuadrón y 203 Escuadrón 
(1968-1974) como en el Ala mixta 
n. 46 de Canarias (1970-1976) 
donde tomó parte en las operacio- 
nes del Sahara y, posteriormente, en 
Ala 2] 


Las características principales de los modelos B v C son: 

















PESO TOTAL 
SIN ARMAMENTO 
LANZABLE 





3.262 Kg. 





COMBUSTIBLE 


1.360 litros 
CARGABLE 








Longitud 





DIMENSIONES 
PRINCIPALES 


















ARMAMENTO 
FIJO 










ARMAMENTO 
LANZABLE 






MODELO B MODELO C 


2 Marboré M21 de | 2 Marboré VI de 
400 Kg. cada uno | 480 Kg. cada uno 


Envergadura 
Altura (con tren fuera) 2,8 m 
Separación ruedas principales 


2 ametralladoras Ereda 
de 7,7 mm. 


Diversas combinaciones de bombas (hasta 250 
kgs.) y cohetes de 37 y 70 mm, en diversos so- 
portes como: 

Lanzacohetes HASA 02.037 

Lanzacohetes HASA 02.070 

Soporte mixto de ejercicio con 4 bombas de 
3 lbs. y 2 cohetes de 37 mm. AH-639225 
Lanzacohetes HASA 18.037 
LAU-32 (7 cohetes de 70 mm.) 







3.570 Kgs. 


Sin depósitos lanzables 1.542 1, 
Con depósitos lanzables 
18321. > 


89m 
109 m. 
2,8 m. 
34m. 









2 ametrelladoras 
Brownning M-3 
de 12 7 mm. 
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(1976-1980). También se empleó 
como entrenador de vuelo en la Es- 
cuela de Reactores (1966-1968) y 
en la Academia General del Aire 
(1973-1980). En 1980 pasaron des- 
tinados al 214, para su baja defi- 
nitiva. 


El HA-220 Super Saeta fue la 
versión monoplaza y mejorada del 
HA200 B, empleado como avión 
táctico de apoyo al suelo y como 
plataforma de tiro. Estuvo destinado 
inicialmente en el 203 Escuadrón de 
Villanubla (1974-1975) y en 1976 
fue incorporado al recién creado 
214 Escuadrón. 


En dicho Escuadrón se ha em- 
pleado en innumerables misiones de 
cooperación con el Ejército de Tie- 
rra y la Armada y en misiones de 
tiro Aire-Tierra. 


CAP. J.L. DERQUI 


A LA RETIRADA DE VUELO 
DEL REACTOR SAETA 


¡SAETAS EN LAS ALTURAS! 
¡SAETAS! DEPLATA Y FUEGO, 
FINA ESTIRPE SEVILLANA 

DE PURO TRONCO TRIANERO, 
LLEVARON MORROS CON TIGRES 
POR LOS CAMINOS DEL VIENTO. 


CON CABALLEROS VOLANTES 
QUE TE LLEVARON AL CIELO... 

TE RECUERDAN... SALAMANCA, 
TALAVERA, VILLANUBLA... 

Y LA ACADEMIA DEL VUELO, 
YEL MAR DEARENAS CALIENTES, 
DE LAS QUE AFRICA SABE... 

.. EN SINGLADURAS DE ENSUEÑO... 


NACISTE PARA MORIR, 
CUANDO LLEGO TU MOMENTO 
Y HAS RENDIDO TU TALANTE 
NAVEGANDO POR El CIELO, 
Y DEJANDO EN LAS ALTURAS, 
SABOR DE PAJARO BUENO. 


AUN NOS QUEDA TU FIGURA, 
EN FORMA DE MONUMENTO, 
PARA QUE SIEMPRE TE MIREN 
LOS DE TU ESCUADRON POSTRERO, 
QUE NO PODRAN OLVIDARTE 
PORQUE... 

¡TE LLEVAN MUY DENTRO! 


Sebastián Almagro 
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REFUGIOS 
PARA 
AVIONES DE COMBATE 


La protección es una constante en la vida de la naturaleza y para mantener el 
equilibrio ecológico ha dotado a los seres vivos dec unos instintos y cualidades que -les 
permite determinar su entorno vital y protegerse de sus depredadores. Cada especie posee 
unas características propias que les capacita “normalmente” para escapar de las asechanzas 
de sus enemigos y encontrar alimentos en otras especies, Los débiles o distraídos mueren, 
los fuertes permanecen, lo que contribuye a mantener la fortaleza de la especie. 


El hombre, como un ser más de la naturaleza, dispone de unas características propias y 
únicas entre los seres vivientes, la inteligencia que le permite establecer medidas de 
protección tanto individual como colectivamente, ante agresiones que provienen tanto de 
fuera de la especie como las que se originan dentro de ella, Este aparato defensivo debe 
permanecer en alerta constante para evitar cualquier sorpresa que podría llevarle a ser 
derrotado por otra fuerza quizás inferior pero que supo elegir el momento oportuno y los 
medios adecuados para ello, 


Esta es la misión que en las sociedades modernas se encomienda a las Fuerzas Armadas, 
para lo cual se les dota de los medios adecuados que les capacita para. cumplir dicha 
función. Ahora bien, estos medios son enormemente costosos y su adquisición y mante- 
nimiento suponen un gran esfuerzo económico para la nación, por lo que sacar el máximo 
provecho de ese esfuerzo y proteger tan costoso armamento de cualquier enemigo que trate 
de inutilizarlo antes de que pueda ser utilizado, es una de nuestras obligaciones fundamen- 
tales, 


El dossier trata de poner de manifiesto la necesidad de hacer que las Bases Aéreas sean 
estacionamientos seguros para nuestros aviones, de cubrir cualquier evento que busque 
nuestra debilidad y garantizar la actuación inmediata de los medios disponibles cuando las 
circunstancias lo exijan, 


Es verdad que las necesidades son mayores cada día en cualquier ámbito que tratemos 
y que los medios económicos de que disponemos son muy limitados, pero ello no puede ser 
motivo suficiente para correr una aventura que podría hacer inútil todo el esfuerzo 
efectuado en la adquisición de un sofisticado y costoso armamento del que puede depender, 
en un momento determinado, nuestra integridad territorial o nuestra libertad. y 
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A AA A A A A NA A A A A A A A ts 
“Tener un Ejército y no admitir la posibilidad de que actúe es una gravísima 


contradicción. 
Ortega y Gasset 


REFUGIOS DE AVIONES 
- NECESIDAD 





JERONIMO RODRIGUEZ PALACIN, Teniente Coronel de Aviación 


L a paz, ese bien superior que sólo se valora en su justo término cuando se ha perdido, no 
es un bien fortuito, muy al contrario, la paz es el fruto del trabajo, de la previsión, del 
esfuerzo, del sacrificio, de un elevado coste monetario y de una gran habilidad política. 


La historia nos muestra que cuando un Estado, por circunstancias exógenas, ha logrado 
un período de paz dilatado sin que su clase dirigente, ni su comunidad nacional, hayan 
dedicado la debida atención a sus Fuerzas Armadas, a la larga pagó un alto precio por su 
frivolidad y fue su comunidad nacional la que sufrió sus consecuencias a lo largo de varias 
generaciones. 


-La rutina, la desidia, la molicie, el abandono y la falta de profesionalidad suelen ser los 
grandes cánceres que minan, durante los largos períodos de paz, la operatividad de las Fuerzas 
Armadas si se olvida el fin para que fueron creadas. 


Las Fuerzas Armadas fundamentalmente proporcionan seguridad a su comunidad nacio- 
nal. Seguridad que es fuente de bienestar, estabilidad y progreso. Sin seguridad ni el obrero 
podría construir, ni el arquitecto diseñar, ni el poeta componer, 


Sin embargo, la historia que sigue siendo la mejor escuela de la vida nos enseña que la 
Guerra es una realidad que acompaña, por desgracia, al ser humano en su larga andadura a 
través de la historia de la Humanidad. 


En 1960 se realizó un estudio estadístico cuyo resultado mostró que en los 5.560 años 
que abarcaba la historia. de la Humanidad, habían tenido lugar 14.531 guerras, es decir, una 
media de 2,61 guerras por año. 
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Si nos limitamos al período comprendido entre 1958-1965, obtendremos 374 conflictos 
armados, es decir, una media anual de 46,75. Dicho estudio nos muestra que los conflictos 
bélicos continúan acompañando la existencia del ser humano y aumentan en frecuencia. 

Los avances tecnológicos logrados hasta la fecha han posibilitado que las Fuerzas Armadas 
de un Estado puedan equiparse con Sistemas de Armas cuyo alcance, precisión y capacidad de 
destrucción por unidad de fuego, eran imposibles de concebir hace tan sólo unas décadas. 

En contraposición, las características más destacadas de los últimos conflictos parecen ser: 
su corta duración (India-Pakistán, Grecia-Turquía, Oriente Medio), su elevado consumo de 
munición, las elevadas pérdidas de material y sobre todo la aparición del "hecho consumado”. 

Los modelos tradicionales en la secuencia de los conflictos - situación prebélica, negocia- 
ciones tensas, rotura de relaciones diplomáticas, concentración de fuerzas, declaración de que- 
rra...— ya no imperan en nuestra época. 

La posibilidad de atacar por sorpresa (hecho consumado) se ha convertido en la opción 
básica de las mentes militares en la guerra moderna como consecuencia del escaso tiempo de 
reacción que proporcionan los sistemas de defensa aeroespaciales,. de la gran precisión de las 
armas actuales y del número, relativamente limitado, de sistemas de armas enemigos a destruir, 
número que suele estar condicionado por su elevado costo de adquisición y de mantenimiento. 
Pese a ello, el factor clave 
de la guerra moderna es el 
“tiempo”. 


“Tiempo” necesario para 
la recepción de un sistema 
de armas, ya que desde su 
adquisición hasta su entrega 
pueden transcurrir varios 
años. “Tiempo” necesario 
para entrenar a las tripula- 
ciones de combate en el ma- 
nejo eficaz de dichos siste- 
mas. “Tiempo” necesario pa- 
ra cualificar a los especia- 
listas, en sus distintas ramas, 
para poder mantenerlos. 
“Tiempo” para construir la 
infraestructura adecuada que 
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permita su operación con efectividad. “Tiempo de reacción” eficaz. Tiempo. Tiempo... De 
hecho, el tiempo se ha convertido en el factor de más difícil solución, de ahi la vital 
importancia de los medios aéreos (ataque, defensa y transporte) en una guerra moderna. 


Pese a no mencionar el costo que implica todo lo anteriormente señalado, no ha sido por 
carecer de importancia, que la tiene, sino por estimar que es el factor de más fácil solución, en 
especial, cuando peligra la seguridad nacional. 


Ante esta complejidad no es de extrañar que el vocablo “improvisación” haya sido prácti- 
camente eliminado de la terminología militar. moderna. Más que nunca se ha cumplido el 
vaticinio de Von Braum cuando expresaba que los mejores soldados serían los técnicos y que 
los técnicos se convertirían en los mejores soldados. Por ello el General Johannes Steinhoff, 
antiguo jefe de la Luftwaffe, no duda en afirmar que el desarrollo de los modernos sistemas de 
armas aéreos y el de sus componentes requiere muchos años y que los tremendos: gastos 
necesarios para mantenerse en la vanguardia tecnológica no permiten errores. 


E ntre los distintos sistemas de armas que equipan las Fuerzas Armadas de un Estado hay 
unos que, por sus especiales capacidades, gozan de prioridad absoluta sobre los demás: 
“los sistemas de armas estratégicos”. 


Se entiende por sistemas de armas estratégicos todos los sistemas de armas capaces de 
atacar el poder y el potencial militar e industrial enemigo, bien sea con armas convencionales 
(caso reciente del ataque israelita contra la central nuclear de Tammuz en Irak), bien con 
armas nucleares (Hiroshima). Pese a que el armamento nuclear es el idóneo para una ofensiva 
estratégica y el más eficaz para una política de disuasión, en modo alguno puede subestimarse 
el convencional. Basta recordar que el “caballo de batalla'” en la ofensiva de bombardeo 
estratégico sobre Alemania durante la || Guerra mundial fue el B-17 con una carga máxima de 
bombas de 7.000 libras, y la ofensiva estratégica sobre el Japón fue realizada por el B-29 cuya 
carga máxima de bombas era de 10.000 libras, si bien la carga tipo utilizada era de 
6.500 libras debido a las grandes distancias a recorrer (menos bombas, más combustible). 


Al comparar dichas cargas con las posibilidades de los sistemas de armas que dotan las 
Unidades del Mando de Combate (los Phantom F-4, por ejemplo, pueden llevar más de 
12.000 libras con posibilidad de reabastecimiento en vuelo), y los pertenecientes a la última 
generación (entre los cuales, previsiblemente, estará el FACA) no permite despreciar bajo nin- 
gún concepto sus posibilidades estratégicas con armamento convencional, cuya eficacia puede 
comprobarse en los últimos conflictos (Corea, Vietnam, Oriente Medio), Si además conside- 


CONCEPTO DEL SISTEMA DE ARMAS ESTRATEGICO 
ramos la posibilidad de dotar a dichos sistemas con armas dirigidas (Stand-off weapons: Smart 
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Bombs, Hobo Bombs, lviissiles...) su eficacia queda notablemente incrementada como conse- 
cuencia de su gran precisión, ahorro de salidas necesarias y disminución de pérdidas propias. 
En consecuencia será bueno puntualizar que el concepto de aviación estratégica no es sinónimo 
de grandes aviones y gran carga de armamento (B-52, Backfire...), puesto que el “adjetivo” 
estratégico a un avión se lo proporciona su capacidad de atacar con efectividad blancos situa- 
dos en el corazón mismo de la nación enemiga. De hecho sucede que un sistema de armas 
puede ser calificado como estratégico frente a un enemigo determinado y táctico en relación 
con otro distinto (el'F-15 de Israel es un sistema de armas estratégico en relación con Irak, 
Jordania, Egipto y Siria, pero no podría considerarse como tal, en relación con el Japón). 
Asimismo, conviene resaltar que el reabastecimiento en vuelo permite clasificar como estra- 
tégicos a sistemas de armas aéreos que sin reabastecimiento (carecer de 'aviones cisterna) son 
tácticos. 


ElWPLEO DE LOS SISTEMAS DE ARMAS ESTRATEGICOS 


a supervivencia de un Estado como entidad viable depende, en principio, de la habilidad 

L que posean los sistemas de armas estratégicos que dotan a sus Fuerzas Armadas de 

disuadir o ganar la guerra. En consecuencia, dichas fuerzas deben poseer de forma visible la 

capacidad de infligir, a un posible agresor, un daño inaceptable por medio de la destrucción de 
su voluntad y capacidad de lucha. 


La existencia de las Fuerzas Estratégicas ejerce una influencia directa. y profunda en las 
decisiones políticas y militares de los demás Estados. Su reconocida capacidad, apoyada por la 
firme resolución nacional de utilizarlas, actúan como efecto disuasorio de las posibles acciones 
agresivas enemigas y proporcionan el conjunto de medios necesarios para una respuesta con- 
trolada a las hostilidades de menor intensidad. 


La posibilidad de las Fuerzas Estratégicas de destruir, selectivamente, parte o la totalidad 
de los sistemas de blancos enemigos, proporciona al Gobierno de un Estado diversas opciones 
para tratar con efectividad cualquier tipo de conflicto según el grado en que se vea envuelto. 


Si las Fuerzas Estratégicas no son capaces, por falta de medios adecuados para terminar 
las hostilidades en condiciones ventajosas para su Gobierno, éste no podrá ejercer con efecti- 
vidad la política de disuasión, su comunidad nacional no vivirá en seguridad y por tanto los 
gastos militares habrán sido inútiles. 


Al no existir en el espacio y en la atmósfera límites físicos o naturales las Fuerzas 
Estratégicas se convierten en el principal instrumento militar del Gobierno de un Estado y le 
aseguran las capacidades de Guerra Fría o Limitada, ya que convierten toda la estructura 
militar, industrial y humana del enemigo en un blanco perfectamente batible. En contra- 
posición, nuestras estructuras también estarán expuestas a la acción de las Fuerzas Estratégicas 
enemigas; en consecuencia, es preciso lograr que nuestras Fuerzas Estratégicas tengan la capa- 
cidad de sobrevivir a un ataque por sorpresa al objeto de asegurar nuestra capacidad de 
represalia y evitar que nos ocurra lo que tantas veces se ha repetido a lo largo de la reciente 
historia militar: que sean destruidas en el suelo. 


Como en la actualidad los únicos sistemas de armas estratégicos de que dispone nuestro 
Gobierno son las Unidades del Mando: de Combate, se estima urgente su protección, no sólo 
por su elevado precio, sino porque si los perdemos, el ejecutivo de nuestro Estado quedará 
privado de su principal instrumento de disuasión y su acción diplomática, en los distintos 
conflictos en que nos podamos ver envueltos, no estará respaldada por la “fuerza necesaria” 
que le permita defender con efectividad los objetivos nacionales que fije dicho Gobierno. 


SUPERVIVENCIA 


p ara asegurar la capacidad de represalia de las Fuerzas Estratégicas, en previsión de un 
ataque por sorpresa, es preciso ocultarlas y protegerlas de la acción enemiga. | 
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Los misiles balísticos intercontinentales (ICBM) se entierran en silos, pese a ello, cuando 
la precisión lograda últimamente por los ICBM soviéticos alcanzó cifras de centenares de pies, 
Estados Unidos inició el desarrollo del Programa MX(ICBM subterráneos móviles) al objeto de 
aumentar su supervivencia ante un posible ataque nuclear por sorpresa (Figura 1). A los 
submarinos equipados con armamento nuclear (Missiles balísticos USM, tipo Polaris, Poseidon, 
Trident...), la mar les proporciona el medio idóneo de ocultación: y protección cuando per- 
manecen sumergidos. 

Los aviones estratégicos únicamente pueden protegerse con efectividad si se mantienen en 
vuelo o bajo refugios de hormigón. La primera solución es muy onerosa y sólo se utiliza en 
situaciones prebélicas muy avanzadas. La segunda solución es la mejor y ha demostrado ser la 
más efectiva y la más rentable. 

De hecho, la protección de las Fuerzas Aéreas Estratégicas bajo refugios asegura su su- 
pervivencia frente a: 


la) Un accidente fortuitó: incendio en la puesta en marcha, manipulación de oxígeno 
líquido, choque entre aviones en aparcamiento por fallo de frenos, manipulación de 
armamento... El incendio o explosión de un avión en aparcamiento puede exten- 
derse por simpatía a los próximos, como sucedió en 1966 en la Base Aérea de Bien 
Hoa (Vietnam) cuyos resultados quedan patentes en el estado de los B-57 de la 
Figura 2. 


(b) Un ataque de coman- 
dos (en guerra) o de 
terroristas (en paz) con 
morteros, cohetes, 
etc. Tales ataques son 
de gran efectividad si 
los aviones están próxi- 
mos como sucedió en 
la Base Aérea de 
Phnom Penh (Cambo- 
ya) donde un ataque 
destruyó prácticamente 
toda la aviación cambo- 
yana, ataque similar al 
realizado el 6 
NOV 1973 a la Base 
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Aérea de Bien Hoa, donde con sólo 27 cohetes soviéticos de 122 mm los comandos 
vietnamitas lograron destruir totalmente tres aviones F-BA y dañar seriamente otros 
cuatro que estaban aparcados fuera de los refugios (Figura 3). 


(c) Los ataques aéreos enemigos por sorpresa tan frecuentes en los últimos aconteceres 
bélicos. 


Por supuesto que los accidentes no son frecuentes, ni la guerra estalla todos los días, 
pero... el precio y las consecuencias de esta falta de previsión pueden ser incalculabes. 


Tan importante es el concepto de supervivencia que la USAF y la NATO, antes de iniciar 
un plan a cinco años (hoy día terminado) que contemplaba la construcción de 432 refugios 
para aviones y talleres de mantenimiento realizó un estudio cuyas conclusiones fueron: 


(1) Un Escuadrón (24 aviones) estacionados en el aparcamiento de una Base Aérea 
puede ser destruido en su totalidad en un ataque por sorpresa realizado por una 
patrulla de 3 ó 4 aviones armados con cañones y napalm o bombas de fragmentación 
en una pasada de tiro única. 


(2) Si los aviones se dispersasen, guardando grandes distancias entre sí, la supervivencia 
del Escuadrón, ante el mismo tipo de ataque, pasaría a ser del 707. 


(3) Si dicha dispersión se contempla con refugios de acero y hormigón que los protejan, 
la supervivencia del. Escuadrón alcanza un 95% . 


(4) Si la dispersión con refugios es contemplada con medios de camuflaje y con un 
sistema de defensa antiaéreo, se alcanza el 987. 


CONCLUSIONES 


ese a las razones de peso que se han expuesto, este trabajo quedaría incompleto si se 
Pp ignorasen las consideraciones fundamentales siguientes: 


(1) La adquisición de un sistema de armas estratégico requiere una serie de etapas que se 
extienden en el tiempo por un período de varios años: desde su definición como 
sistema de armas, la determinación de las especificaciones que debe cumplir, su 
comparación con las posibles amenazas a que deberá hacer frente con éxito, su 
estudio coste-eficacia, su programa de adquisición hasta la entrega del último avión... 
etc., requiere normalmente un mínimo de dos a tres años. 


(2) Dicho sistema de armas deberá permanecer en inventario, en condiciones operativas, 
un mínimo de 20 a 25 años (Cycle Life) 


(3) Si consideramos que el precio de un avión aislado (Flyaway Price, es decir, sólo 
célula, motor y aviónica) de los actuales aviones de combate (F-16, F-1, F-18, 
Tornado) suelen oscilar de 900 a 1.300 millones de pesetas (año 1980), y lo com- 
paramos con el costo de un refugio (aproximadamente del 5% al 6% del valor de un 
avión), se estima que es una verdadera temeridad no tenerlos protegidos bajo refu- 
gios y correr imprudentemente los riesgos anteriormente señalados. 


Si el vocablo “necesidad” en una de sus acepciones: “implica urgencia y puede sugerir 
desastre”, en el tema de refugios es evidente dicha acepción. 


Si los únicos sistemas de armas estratégicos que dotan a nuestras Fuerzas Armadas son 
destruidos en tierra por un simple accidente o ataque por sorpresa, todos los esfuerzos y gastos 
realizados habrán sido inútiles y de nada servirán las lamentaciones, la realidad será que ni los 
políticos podrán hacer política ni los soldados la querra. 


“El pueblo que no aprende de la historia está condenado a cometer los mismos errores”. y 
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HANGARES DE PROTECCION 





PARA 
AVIONES DE COMBATE 








J. CHAMORRO CAMPOS, Dr. Ingeniero Aeronáutico 


1. CONSIDERACIONES GENERALES 
Un dispositivo de defensa racional es un dispositivo mediante el cual el Agresor corre 
muchos más riesgos que el Defensor: 


— Por esta razón, no ha de perderse de vista el hecho de que la noción de protección es 
un valor relativo y no puede ser definida sino en relación con una amenaza determinada. 


— Es por ello por lo que el hangar no es sino un elemento del sistema de defensa y el 
nivel de protección a esperar debe ser homogéneo con los restantes del conjunto. 


El diseño de un dispositivo de protección que sea eficaz y adaptado al objetivo a proteger 
supone un análisis racional de los siguientes elementos: 


1) Determinación de los diferentes tipos de armas susceptibles de ser utilizados contra el 
objetivo a proteger y definición de los criterios de resistencia requeridos para el hangar al tener 
en cuenta el nivel de riesgo aceptado y apreciado en relación con los riesgos a que se expone 
el Agresor. 


2) Diseño de un elemento constructivo que cumpla con los requeridos criterios de 
resistencia. 


3) Definición de un “programa”. 


_— Volumen útil del hangar. 

— Modo de utilización. 

— Número y disposición de las aberturas. 

— Principio de protección de las aberturas (merlones, muros-pantallas, puertas, etc.) 
— Equipos anejos (ventilación, electricidad) | 


4) Selección de la opción de construcción mejor adaptada al programa. 


— Forma y manera de construir el hangar. 
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5) Análisis global del sistema de defensa: 


— Forma de disponer los hangares. Enmascaramiento. 
— Colocación de los sistemas de defensa (medios de detección, baterías de defensa, etc.) 
— Previsión de tos medios de reparación; materiales para desescombrar; métodos para 


reparar rápidamente las pistas, etc. 


2. SOLUCION A 
2.1 Hangares hormigonados para protección de aviones 

Se trata de estructuras destinadas a asegurar la protección de aviones de combate contra 
diferentes tipos de agresión mientras se preparan las unidades para una respuesta inmediata. 

El hangar está constituido por uma bóveda semicircular, un muro trasero blindado, un 
tunel de deflexión para los gases de combustión y una estructura que protege la salida para la 
evacuación del personal. l:a totalidad de la obra está realizada con hormigón reforzado de gran 


espesor. 
La bóveda está construida por hormigonado sobre arcos metálicos, que se utilizan como 
encofrado al realizar la obra y luego como protección blindada contra la metralla, en caso de 


agresión. 
El deflector y la salida de emergencia para el personal van equipados con obras me tálicas 
diseñadas especialmente para resistir a los efectos de la onda de choque. 


La abertura delantera se cierra mediante una puerta corredera, de una o dos hojas, de 
maniobra electromecánica capaz de resistir a los mismos tipos de ataques que el resto del 


hangar. 
Se utilizan dos tipos de puerta: 


— La primera, está derivada del modelo utilizado por las fuerzas de la OTAN, 





Figura 1 
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— La segunda absorbe la energía generada por el choque de una explosión mediante 
amortiguadores repartidos en' torno al batiente. 


Estas estructuras pueden ser obras enterradas o semienterradas para aumentar el nivel de 
protección. Pueden ser utilizadas para otros fines: puestos de mando, talleres de reparación, 
locales para la tripulación, etc. 


La protección de sus aberturas puede ser con merlones o con muros-pantallas, Veamos a 
continuación algunas versiones. 


2.2. Hangares sin merlones (Fig. 1) 


Esta solución consiste en un hangar capaz de resistir a: 


— Los efectos de la onda de choque y a la penetración de fragmentos de una bomba de 
400 kg. explosionando en el suelo a más de 3 m. del pie de la bóveda. 


— Todos los tipos de proyectiles perforantes o rompedores hasta el calibre 37. Estos 
son los de dotación normal de aviones agresores. 


El muro resistente incluye: 
— Una pared de hormigón armado de 0.60 m. de espesor. 


Las características interiores del hangar permiten la posibilidad de utilización para: 


— Almacenes, talleres, salas para tripulaciones, etc, 
— Puesta en marcha de aviones dentro del hangar. 


La abertura está protegida por una puerta contra la onda de choque y la metralla. 





Figura 2 


282 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Marzo 1982 


Esta solución puede ser adoptada: si se tienen en cuenta los sistemas de detección de 
alerta y de defensa aérea que existen en el entorno del hangar, estimándose que el Agresor no 
tiene una gran posibilidad de dar en el blanco (bomba o cohete) y que corre más riesgos que 
el Defensor al efectuar el ataque. Como consecuencia se procura únicamente la protección 
contra las ráfagas de proyectiles y los efectos de una explosión cercana al hangar. 


Se han conseguido mejoras adicionales a la protección mediante la construcción de 
terraplenes y muros, necesarios a causa de los progresos realizados en el guiado de proyectiles. 


2.3. Hangar merlonado reforzado (Fig. 2) 
Se trata de un hangar capaz de resistir a: 


— los efectos de la onda de choque y a la penetración de fragmentos de una bomba con 
espoleta instantánea, 


— La penetración de un cohete de 100 mm, 


— Todos los tipos de proyectiles disparados desde aviones, perforantes O rompedores 
hasta el calibre 37. 


La pared resistente incluye: 
— Una pared de hormigón armado de 0,80 m. de espesor. 
— Un terraplén compactado con un mínimo de 3 m. de espesor. 


El hangar puede ser semi-cilíndrico con sección circular o elíptica. 
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Figura 3 
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El proyecto puede tener varias alternativas según las dimensiones del avión a albergar, las - 
operaciones a efectuar dentro del hangar (mantenimiento, alimentación de combustible), el 
modo de utilización [entrada/salida del avión), la presencia de talleres, almacenes, salas para 
tripulaciones y la existencia eventual de una protección al nivel de la abertura. 


Alternativa (Fig. 3) 


Se trata de un hangar semienterrado, para disminuir la altura aparente de la estructura. 
La rampa de acceso es larga (unos 90 metros). 


Se agrupan los hangares en grupos de 2 Ó 3 alrededor de una “margarita” al nivel —5 m. 
con una sóla rampa de acceso para cada 3 hangares. | 


Está equipado con una puerta contra la onda explosiva y la metralla. Se tracta o empuja 
el avión en el hangar y se ponen en marcha los reactores en el interior del mismo. 


3. SOLUCION B (Fig. 4) 
Se trata de un hangar merlonado cuyas principales características Son: 


— Alta resistencia y coeficiente de elasticidad. 
—  Adaptabilidad de las dimensiones de la estructura, estando éstas determinadas por el 


tipo o tipos de aviones a proteger. 
— La carga explosiva que incide en la pared frontal se transmite directamente a la 


estructura principal. 
— Posee dos puertas de presión traseras que permiten la extracción de los gases proce- 


dentes de los reactores. 
— Posibilidad de operaciones de mantenimiento, aprovisionamiento de combustible y 


munición. 





Figura 4 
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La abertura de salida para el avión está protegida por una puerta calculada para resistir 
impactos directos. Esta puerta principal dispone de un sistema hidráulico de accionamiento. En 
su posición “abierta” se encuentra tumbada formando parte de piso de rodamiento del avión 
en el interior del hangar. En su posición “cerrada” se encuentra vertical y bloqueada en la 
bóveda de la estructura. | 


— Posee una unidad de control, exterior al hangar para el torno del cable de control. 

— Encima de los conductos de salida de gases se encuentra el torno de arrastre. 

— El muro frontal, de cierre con la puerta principal, tiene una puerta de entrada de 
personal. 

— El hangar es semi-cilíndrico con sección en pórtico pentagonal de elementos rectos, 
de hormigón reforzado. 

— Existe sala adicional para bomba de combustible con unidad de filtro. 

— La bóveda va cubierta con un terraplén compacto, que oculta y protege la entrada 
de personal y los depósitos de combustible, dejando al descubierto la salida de gases y la 
abertura de la puerta principal. 

- Posee un sistema de desbloqueo automático de la puerta principal, para casos de 
emergencia. 

— Se tracta o empuja el avión en el hangar y se ponen en marcha los reactores dentro 
del mismo. 


4. SOLUCION C (Fig. 5) 


Se trata de hangares constituidos por una bóveda metálica con ondulación en tres direc- 
ciones ortogonales, con sección circular de arco rebajado. Sobre esta bóveda existe un recu- 
brimiento protector de hormigón armado. Puede adicionársele un terraplén de arena e incluso 
posteriormente otra capa de hormigón con la finalidad de aumentar su grado de protección. 


La bóveda queda cerrada anteriormente por una puerta de dos hojas metálicas, que en su 





Figura 5 
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posición de cierre forman un diedro quebrado hacia afuera y en su posición de apertura 
quedan albergadas bajo la bóveda, por lo que queda protegida por el propio arco de la-misma. 


Posteriormente, la bóveda queda cerrada por una pared vertical de hormigón armado de 
60 cm., recubierta interiormente de chapa de acero, en la que existe un orificio para permitir 
la salida de los gases de escape del avión reactor. Complementa esta. estructura la construcción 
de un deflector de los gases de escape, compuesto de chapas de acero onduladas, apoyadas 
sobre muro de hormigón armado de 40 cm. de espesor que las soportan. 


La bóveda está construida mediante planchas ensambladas con tornillos de alta resistencia. 


La cimentación es de hormigón de alta resistencia a la compresión, fijándose en ella los 
canales base de apoyo de los arcos de la bóveda. 


El pavimento está constituido por losas de hormigón hidráulico de alta resistencia a la 
compresión, sin armar. 


Sobre la bóveda metálica del hangar se extiende un recubrimiento de hormigón armado 
de alta resistencia y armado con un mallazo. 


Posee un dintel soporte de la puerta metálica, en hormigón armado, con un espesor 
aproximado de 50 cm. 


En la pared posterior van dispuestos tres orificios para la ventilación del hangar. 


El deflector consta de: 


— Un túnel de conducción de gases procedentes del reactor, en forma semicircular de 
4 m. de longitud, con 60 cm. de espesor de hormigón armado. 

— Un conjunto de chapas (deflector propiamente dicho) metálicas. 

— Un muro contenedor de hormigón armado con aletas laterales a modo de con- 
trafuerte. 


Posee instalaciones eléctricas tales como: 


— Alumbrado, fuerza, telefonía y alarmas. 
— Tomas de tierra, pararrayos. 

— Aspiración. 

— Torno de arrastre. 


La salida del avión del hangar se hace normalmente mediante sus propios reactores. 


La protección frontal del hangar está constituida por dos hojas quebradas construidas con 
un acero especia! de unas 20 T. cada una. 


Se dispone en la puerta de una entrada de personal y de una serie de anillos para el 
enganche de cables, pudiéndose proceder a su apertura con auxilio de tractores en casos de 
necesidad. En el borde inferior lleva un mecanismo de protección contra la acción incendiaria 
del napalm, a base de fibra de asbestos que se abate contra el pavimento, sellando así la unión. 
herméticamente. 


El cierre y apertura de la puerta es manual, pudiendo efectuarlo dos personas, en un par de 
minutos. 


Se trata pues de un abrigo capaz de resistir a: 


— Los efectos de la onda de choque y la penetración de fragmentos de una bomba GP 
de 500 kg. explosionando en el suelo a más de 3 m. del pie de la bóveda. 

— El impacto directo de una bomba GP de 100 Ib. 

— Los efectos en la puerta de la penetración de los fragmentos procedentes de una bomba 
GP de 500 kg. a 100 pies de distancia, así como de su onda de choque. Ñ 
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REFUGIOS 
PARA 
AVIONES DE COMBATE 


SOLUCION 
ESPAÑOLA 














JOSE LUIS MARTIN CERVERA, Teniente Coronel del Arma de Aviación 


CONSIDERACIONES GENERALES 


U n Ejército del Aire moderno, como pretendemos que sea el nuestro, tiene en sus Unidades 
aviones de combate modernos; precisamente este adjetivo es lo que los hace ser muy sofistica- 
dos y por tanto carísimos. Parece fuera de toda duda, entonces, la necesidad de preservarlos, 
lo más posible de los ataques enemigos. 


No vamos a insistir en la comparación entre el valor de un refugio y el de un avión; pero 
lo que no tiene comparación posible es lo caro que resultaría el que esos aviones modernos 
fueran destruidos en el suelo, en el primer ataque enemigo, por falta de protección adecuada, 
y quedarnos así sin los elementos necesarios para la defensa aérea de la Nación y sin una 
capacidad de respuesta a ese primer ataque enemigo. 


Con la simple dispersión de los aviones de una Base se alcanza un alto grado de seguridad. 
Si a la dispersión le unimos la protección de los aviones con merlones, la probabilidad de 
supervivencia aumenta, alcanzándose el máximo (que como es lógico nunca llega al 1005 ) 
cuando los aviones, una vez dispersos, se protegen con refugios adecuados que los preserven de 
los ataques con la mayoría de armas convencionales. 
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En una Base Aérea, en la 
que los aviones están ubicados 
de forma permanente, con 
instalaciones y servicios tam:- 
bién permanentes, la  pro- 
tección debe ser máxima (dis: 
persión y refugios): para las 
Bases y Aeródromos de des: 
pliegue eventual bastaría con 
dispersar los aviones conve- 
nientemente. 


TIPOS DE REFUGIOS PARA 
AVIONES DE COMBATE 


> difícil determinar 
qué tipo de refugio es el 
idóneo para el Ejército del 
Aire español, teniendo en 
cuenta una serie de condi- 
cionantes como: la amenaza, 
el modelo de avión a refugiar, 
la configuración de cada una 
de nuestras Bases Permanen- 
tes, etc., e intentar equilibrar, 
como siempre, la máxima pro- 
tección con el mínimo coste 
posible. 


Sintetizando mucho, va- 
mos a exponer, en el cuadro 
adjunto, los diferentes mo- 
delos de refugios que existen 
en otros países. 


SEGUN EL NIVEL DE 
CONSTRUCCION CON RES. 
PECTO AL SUELO 


a configuración de la ma- 
yoría de nuestras Bases, 
totalmente planas, no se adap- 


ta al sistema de refugios en-. 


terrados o semienterrados, por 
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Según el nivel 
de construcción 
con respecto al 
suelo 


Según su 
estructura 


Según sus 
puertas 








Montaje de la estructura metálica 


— Enterrados 
— Semienterrados 
— En superficie 


Hormigón armado 


— Hormigón armado y acero 


Sin puertas 


De una hoja 
Con puerta de hormigón 
De dos hojas 


Con visera de 


Ñ Con puerta de acero protección 


Sin visera 





Base Europea en construcción, con refugios sin puertas 
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lo que una construcción de este tipo resultaría excesivamente costosa. Además no se 
consigue un mayor grado de protección que con el de superficie, como quedó demostrado 
en la Guerra de los Seis Días, donde fueron destruidos o inutilizados muchos aviones que se 
encontraban en refugios enterrados. 


Con este sistema el ocultamiento podría llegar a ser perfecto, pero también se puede 
conseguir un alto grado de mimetismo con el de superficie. 


SEGUN SU ESTRUCTURA 


Igunos países, sobre todo de Oriente Medio, optaron en principio por construir los 
A refugios sólo de hormigón, dándose cuenta, después de lamentables experiencias, que un 
impacto, no ya directo sino próximo, produce desprendimientos interiores del hormigón que 
pueden dañar seriamente al avión situado en su interior. Para solucionar estos problemas se 
recubren interiormente de una capa de acero corrugado, que además de servir de encofrado 
durante la construcción, evita el desprendimiento del hormigón y le da mayor resistencia, 


Este acero es difícil de fabricar, se necesitan unas prensas especiales, de gran tamaño, que 
no es fácil de encontrar en España, pero sería muy necesario que la industria española hiciera 
un esfuerzo tecnológico para lograr la autosuficiencia en esta materia, e incluso la posible 
exportación. 


SEGUN LAS PUERTAS 


D ando el valor de 100 unidades monetarias a un refugio, y dividiéndolo en módulos, el 
coste de cada uno de ellos seria: 





Estructura de hormigón, parte trasera, extractor de gases con merlón 
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— Bóveda de hormigón y acero, con plataforma incluida, 462. 


Parte trasera, con deflector de gases incluido, 14%. 
— Puertas delanteras metálicas, 40". 
— Puertas delanteras de hormigón armado, 60%; . 


Como puede verse, el coste de un refugio con puertas de hormigón armado es del 1202 y 
el de puertas metálicas del 100" . 


De cualquier forma, el tanto por ciento que suponen las puertas con respecto a la 
totalidad del refugio es muy elevado. Algunos países adoptaron la solución de fabricar, en una 
primera fase, todos los refugios sin puertas, dejando para más adelante el adaptárselas. La 
experiencia ha demostrado que a la larga resulta mucho más costoso además de dejar a la Base 
practicamente inoperativa en dos ocasiones, con los perjuicios que conlleva. 


En las diferentes generaciones por las que han pasado los refugios adoptados por la NATO, las 
puertas fueron de uno y otro tipo, En la | y Il Generaciones, metálicas, en la 111 de hormigón 
y en la |V y última vuelven a ser de acero. 


Vamos a analizarlas: 


Ci, ÓN IN 
P e A E os 3 É > j ' - e 


Sd iS 
ai, 





Puerta delantera de hormigón armado 
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Puerta de hormigón armado 
Ventajas e inconvenientes. 


e Mayor resistencia a 
la metralla, 


o Menor resistencia a 
la onda expansiva. 


e Se apoya y desplaza 
sobre raíles perpen- 
diculares al eje del 
refugio, cualquier 
impacto cercano 
que deforme dichos 
ralles, y al ser muy 
pesado (160 tonela- 
das), hace práctica- 
mente imposible el 
poderla abrir dejan- 
do al avión inopera- 
tivo en el interior 
del refugio. 


E Es mas vulnerable a 
un impacto directo. 


ES Es mucho más cara. 


Puerta de acero 





Venta] as e inconvenientes. Una hoja de la puerta de acero de un refugio (1W Generación) 
e Menor resistencia a la metralla. 

eo Mayor resistencia a la onda expansiva. 

e Menos pesada, mucho más fácil de abrir en caso de deformación. 

e Menos vulnerable a un impacto directo. Tiene una visera de protección. 


ES Más barata. 


Después de lo expuesto se deduce que la puerta de acero tiene más ventajas y menos. 
inconvenientes que la de hormigón. 


RESUMEN 


E l refugio que el Ejército del Aire podría adoptar para nuestras Bases Aéreas de Combate 
es el de superficie, con estructura de hormigón armado recubierto interiormente por una 
- capa de acero corrugado, puertas delanteras de acero con visera de protección 


Estos refugios habría que disimularlos, bien con pinturas miméticas, o redes especiales de 
ocultación, construyendo a la vez otros refugios de un material mucho más barato, madera por 


ejemplo, con el fin de poder confundir al posible enemigo. 
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II 


FILOSOFIA DE EMPLEO 
L os refugios se pueden emplear de tres maneras diferentes: 
Solamente en caso de alarma. 
— En caso de alarma y en ejercicios, 
Permanentemente. 


Si la utilización es como en el' primer caso, la falta de práctica, al no emplear de una 
forma continuada las instalaciones y servicios y la falta de mantenimiento diario, daría lugar, 
posiblemente, a que en caso de necesidad, ni se sabría ni se podría utilizar adecuadamente, 
perdiendo por tanto la finalidad para la que han sido construidos. 


En el segundo caso, aunque notoriamente disminuidos sus efectos, ocurriría algo parecido. 


Sólo utilizándolos de forma perrnanente se consigue el fin propuesto de una manera 
efectiva. No cabe duda de que este sistema, y sobre todo al principio, dificulta grandemente 
el funcionamiento al que están acostumbradas nuestras Bases. 


Esto lleva consigo que los aviones tengan que ser abastecidos en los refugios de combus- 
tible, armamento, lubricantes, etc., lo que supone un encarecimiento importante de la logís- 
tica. | 


UBICACION DE REFUGIOS EN LAS BASES 


L a colocación de los refugios dentro de cada Base debe ajustarse a unos principios básicos, 
teniendo siempre en cuenta los aspectos logísticos y operativos, y la utilización que de 
ellos se quiera hacer. 


La agrupación de refugios es la mejor solución; ésta constaría de 4 ó 6 refugios (siempre 
pares) en zonas aproximadamente de 300 por 200 mts. como máximo. 


La agrupación por núcleos, no va en contra de la dispersión, ya que la distancia mínima 
entre dos refugios es de 100 mts., con lo que se evita que una bomba de 1.000 Ibs. o más 
afecte a dos simultáneamente. 


Los núcleos no deben ser del tipo margarita o racimo, como existe en otros países. La 
plataforma central, a la que tienen que dar todos los accesos, es muy vulnerable, con una sola 
bomba bien dirigida pueden quedarse todos los aviones de una margarita inoperativos hasta 
que se arregle la plataforma. Cada refugio debe tener, por lo menos un acceso independiente a 
la pista de rodaje, y preferentemente a la de despegue. 


Los núcleos deben estar ubicados con preferencia en las cabeceras de la pista, y con 
accesos rápidos a ella, para una pronta utilización de los aviones. Más de dos refugios 
colocados en la misma alineación podría provocar la destrucción de todos ellos en una sola 
pasada. 


Todos estos condicionantes hacen que la construcción, mantenimiento y sobre todo la 
logística sean muy caros, pero se consigue que la protección pasiva de los aviones de una 
Base sea muy efectiva. 


Para conseguir la operatividad completa de una Base se necesitan más cosas, como, por 
ejemplo, una buena defensa antiaérea y una Sección de Reparación Rápida de Pistas, pues 
éstas son el objetivo más fácil de atacar y más difícil de defender, pero éste será el tema de 
otro artículo. 
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La incorporación española al mundo de la ASTRONAUTICA ha seguido 
caminos difíciles, superados siempre con competencia y entusiasmo y utili- 
zando unos medios limitados. 


El proyecto PROSAT relativo a un satélite de comunicaciones, de diseño 
español, representa la competencia y oportunidad del mismo aprovechando 
con sentido económico otros satélites destinados a diferentes fines. 


Su autor desarrolla en este artículo su gestación y posibilidades. 


¡ARCOS 


IPROMIECIOD 
ESPANOL 


AMBROSIO LORENTE ARCAS, Dr. Ingeniero Aeronáutico 


Los satélites 


Un satélite, frente a la tierra, es 
un objeto insignificante que está 
continuamente sometido a su atrac- 
ción, igual que cualquier otro objeto 
que se encuentre sobre la superficie 
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de la misma; para impedir que el sa- 
télite se precipite sobre la tierra sólo 
hay un sistema: imprimirle una velo- 
cidad adecuada de forma que la 
fuerza de inercia del movimiento del 
satélite contrarrestre la atracción de 
la tierra. 


A pesar de que todos los satélites 
han de estar en movimiento, desde 
la tierra, algunos de los satélites se 
ven inmóviles, siempre en el mismo 
lugar del espacio. La razón es senci- 
lla, cuando un satélite gira al mismo 
tiempo que la tierra, desde aquí nos 
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parece como suspendido en cel espa- 
cio. 

Se demuestra que un satélite úni- 
camente puede estar estacionario 
respecto a la tierra cuando pira so- 
bre el Ecuador y dista de su super- 
ficic algo más de 36.000 Km, más 
de cinco veces la longitud de su ra- 
dio: un satélite geocstucionario es 
un punto de observación privilegia- 
da, desde cl que se puede ver el más 
pequeño detalle de su superficie. sin 
que lo pueda ocultar la más alta 
montaña. 


Las comunicaciones y los saté- 
lites 

El campo de aplicación de los saté- 
lites va ampliándose continuamente 
y algo que hace unos pocos años se 
utilizaba únicamente para experien- 
cias aisladas, hoy día no se sabría 
ya cómo sustituirlo por la gran ge- 
neralización de los servicios públicos 
a los que sirve. 


La función básica que realizan los 
satélites de comunicaciones, es la de 
recibir mensajes desde algún lugar 
de la tierra y enviarlos a algún otro 
lugar. Esta función pueden realizarla 
a la perfección, pues no hay obs- 
táculos físicos que se interpongan en- 
tre un satélite y los puntos de la 
superficie terrestre en su zona de 


cobertura y además el camino. recorri-. 
do por la radiación en la atmósfera 


es muy pequeño, eliminando con es- 
to los problemas que los otros siste- 
mas de comunicación tienen; por rea- 
lizarse la propagación en la atmós- 
fera. 


Otra ventaja adicional de los saté- 
lites, aunque también importante, es 
la de poder comunicar con ellos en 
otras bandas de frecuencias de las 
utilizadas normalmente y que ya en 
la actualidad se encuentran satura- 
das. 


Las comunicaciones por satélite 
que se utilizan normalmente, están 
basadas en grandes estaciones en tie- 
rra que transmiten hacia el satélite 
lo que desean transmitir a otras es- 
taciones, y reciben de las mismas la 
información que ellas le envían por 
la misma vía. Estas estaciones se ca- 
racterizan por una gran complejidad, 
ya que deben enviar hacia el satélite 
una radiación de gran potencia y 


muy poco nivel de ruido, recibiendo 
en cambio las comunicaciones del sa- 
tólite con una potencia bajísima. 

En la actualidad esto está trans- 
tormándose y a lo que se tiende es 
a instalar en el satélite los equipos 
necesarios que permitan a las esta- 
ciones de tierra ser lo más sencillas 
posibles. y por lo tanto más econó- 
MICas. 

Un paso en esta evolución lo han 
constituido los satélites marítimos, 
Marisat, que han permitido que bar- 
cos de gran tonclaje y. algunas plata- 
formas marítimas puedan tener esta- 
ciones terminales embarcadas en los 
mismos. para enlazar. vía satélite con 
las estaciones de tierra. 


Actualmente la vida de un satélite 
es corta, del orden de siete años, 
por lo que para hacerse cargo del 
servicio civil que vienen dando los 
satélites Marisat.. lanzados por la ar- 
mada americana, ha sido creada la 
Sociedad Internacional Inmarsat (en 
la que España tiene una participa- 
ción a través de la C.T.N.E.). Esta 
Sociedad ha llegado a un acuerdo 
con la Agencia Espacial Europea pa- 
ra utilizar sus satélites Marecs, figu- 
ra |, satélites gevestacionarios que 
lanzará.próximamente y que utilizan 
la banda de frecuencias alrededor de 


los 1.600 MHz. 


El paso siguiente en la simpli- 
ficación de las estaciones terminales, 
consiste en hacerlas tan pequeñas y 
económicas que puedan llevarlas a 
bordo embarcaciones de tipo medio 
y pequeño, e incluso camiones de 
transportes a muy larga distancia, y 
todo estado dando una calidad me- 
jor o igual que la obtenida con los 
mejores equipos de comunicaciones 
actuales, de tal modo que también 
se pueden utilizar a bordo de las 
aeronaves, dando a éstas el elemento 
imprescindible que la seguridad en 
vuelo requiere hoy día: unas comu- 
nicaciones fiables en todas circuns- 
tancias, incluidas las Zonas oceánicas 
y continentales sin la infraestructura 
necesaria. En la figura 2, esquemati- 
zado, puede verse lo apropiado de 
los satélites para suministrar comu- 
nicaciones a larga distancia. 


El Origen del Prosat 


Internacionalmente ha habido un 
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intento serio de darle a la aviación 
este medio de comunicaciones, me- 
diante el proyecto Aerosat, abando- 
nado prácticamente el año 1978 por 
motivos económicos, políticos y, 


quizás, porque no era aún el mo- 


mento apropiado. El proyecto Aero- 
sat consiste en lanzar dos satélites 
(especiales para este objeto) sobre el 
Atlántico Norte para proporcionar 
comunicaciones a las aeronaves y 
determinar la posición de las mis- 
mas, con lo que se puede efectuar 
un control del tráfico aéreo similar 
al efectuado con radar, sobre zonas 
en las que actualmente no se pue- 
den ni asegurar las comunicaciones. 


La gestión de este proyecto, por 
parte europea, tenía su sede en Pa- 
rís y coordinaba los puntos de vista 
de la Aviación Civil y de la Agencia 
Espacial Europea. 

Al abandonarse el proyecto Aero- 
sat, aduciendo su elevado coste, se 
me ocurrió la idea de reemplazarlo 
por otro proyecto que, cumpliendo 
los mismos objetivos, costase mucho 
menos, y asi nació el Proyecto Pro- 
sat, realizado por el autor de este 
articulo fuera del programa Aerosat. 


La concepción de Prosat es sim- 
ple: toda vez que lo más caro de cual- 
quier sistema de comunicaciones por 
satélite es la construcción y lanza- 
miento del propio satélite, utilicemos 
satélites lanzados para otros fines. La 
dificultad reside en que los satélites 
han sido ya diseñados para comuni- 
car con estaciones de tierra determi- 
nadas y con la característica básica 
de tener una gran potencia de emi- 
sión, con grandes antenas que posibi- 
litan esto y la recepción de señales 
muy débiles provenientes del satélite. 


Después de un intenso estudio de 
las características técnicas de los sa- 
télites existentes y a ser lanzados en 
un futuro próximo, y teniendo en 
cuertta las características que deben 
tener los equipos a bordo de las 
aeronaves estudiadas en el programa 
Aerosat, llegué a la conclusión, des- 
pués de los debidos cálculos de po- 
tencia y calidad de la señal, de que 
los satélites Marecs, a lanzar por la 
Agencia Espacial Europea, podían 
servir para establecer comunicacio- 
nes vía satélite con las aeronaves. Es 
de señalar que el primer Marecs ha 
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sido lanzado fructuosamente el dia 
19 de diciembre de 1981  (figu- 
ra 1A). 


Evidentemente la suerte me ayu- 
dó en esta búsqueda. pues un satéli- 
te normal no hubiese podido recibir 
las señales tan débiles que un avión 
puede enviar (poca potencia y ante- 


na pequeña), pero los satélites Ma- 
recs tienen diseñado un sistema para 
cuando desde un barco averiado, 


quizás hundiéndose y con su equipo 
en malas condiciones, se desee co- 
municar con tierra. En este caso, el 
satélite recibe mediante un repetidor 
especialmente 
SAR. que 


diseñado. 
afortunadamente 


repetidor 
reúne 





también las suficientes característi- 
cas para recibir las comunicaciones 
desde una aeronave. 

El problema ha sido más fácil de 
resolver para lograr las comuni- 
caciones que el satélite envía a la 
aeronave, pues en este caso desde la 
estación de control de tierra se pue- 
de disponer que el satélite emita 
con la potencia de cuatro canales 
marítimos; reunidos para formar un 
canal aeronáutico, si se desea comu- 
nicar a 300 bits/sg, o bien, emitien- 
do con la potencia de un solo canal 
marítimo si se desea comunicar a 
75 bits/sg. 


Características de Prosat 


En todo esto se ha hablado de 
aeronaves, pues es el caso más difícil 
de resolver y, una vez resuelto, la 
solución sirve para los móviles mari- 
timos y terrestres que no tienen in- 
convenientes tan grandes como las 
aeronaves, en cuanto a la potencia 
radiada y el tamaño de la antena. 


Figuras 1 y 2. Satélite Marecs 


y esquema de comunicaciones por satélite. 
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El coste del desarrollo del Prosat 
es pues muy bajo, aproximadamente 
es del orden de una centísima parte 
del coste de Aerosat. lo cual permi- 
te que, con la pequeña participación 
que España tenía en el proyecto 
Aerosat. se pueda desarrollar com- 
pletamente el proyecto Prosat, con 
el que se pueden obtener la práctica 
totalidad de los objetivos de Aero- 
sat. a excepción de la determinación 
de la posición del móvil. pues para 
esto sería necesario disponer de dos 
satélites cercanos. 

La determinación de la posición 
de una embarcación o de una acro- 
nave, puede hacerse de forma auto- 
mática utilizando dos satélites, pues 
por el tiempo que tarda una señal 
en llegar a cada satélite, se sabe la 
distancia a que se encuentra de cada 
uno; por lo tanto, están definidas 
las circunferencias de centros respec- 
tivos los puntos subsatélites, cuya 
intersección determina la posición 
del móvil, figura 3. 

Una de las conclusiones obtenidas 
en los estudios realizados por el 
equipo de trabajo europeo creado 
para el programa Aerosat. fue que la 
determinación de la posición de las 
aeronaves, no es una función renta- 
ble de Aerosat, pues para ello se ne- 
cesita un satélite más, cuyo coste no 
queda justificado, pues realmente la 
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Figura 4. Vista de la estación de Villafranca. 


Figura 3 (inferior izquierda). Determinación de la posición de un móvil mediante 
dos satelites. 
gura 1A (inferior 
derecha). Montaje 
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Figura 6. Cobertura proporcionada por dos satélites. 


posición de las acronuves se puede 
conocer transmitiendola de mancra 
automática sin intervención de Ope- 
rador alguno), vía satélite. a partir 
de las medidas de los equipos de a 
bordo. 


Cuando se utiliza únicamente un 
satélite para comunicaciones con un 
móvil, como el caso de Prosaut, sólo 
existe una de las dos circunferencias 
sobre la que sabemos se encuentra 
el móvil, figura 3, lo cual, aunque 
no determina la posición, tiene un 
gran interés pues permite comprobar 
las medidas de posición efectuadas a 
bordo, ya que las mismas deben 


comecidir con un punto. de esa cir- 
cunferencia. 


En el caso de una aeronave, esto 
permite prescindir de uno de los 
tres equipos con que la misma debe 
ir provista para determinar su posi- 
ción. Son tres los equipos necesarios 
para navegar con seguridad, pues la 
forma de descubrir que uno de ellos 
está dando una marcación falsa es la 
coincidencia de marcaciones en los 
otros dos. 


Para un barco, el conocimiento 
de esta circunferencia de posición, 
además de comprobar las medidas 
de posición efectuadas en el mismo, 





Figura 7. Cobertura de 3 satélites 
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sirve para en el caso de su hundi- 
miento o avería grave delimitar la 
zona en donde puede encontrarse, 
lacilitando de este modo su búsque- 
da y salvamento. 


La estación en tierra desde la que 
se van a recibir las comunicaciones 
de los móviles, vía los satélites 
Marecs, va a ser la estación que la 
Agencia Espacial Europea tiene en 
Villafranca del Castillo, en las cer- 
canfas de Madrid, pudiéndose ver en 
la figura 4 una vista de una de las 
antenas con el castillo que caracteri- 
za a la estación al fondo. 


El lanzamiento de los dos prime- 
ros: satélites Marecs estaba previsto 
para noviembre de 1981 y mayo de 
1982, situándolos sobre los puntos 
6” W y 1757E del Ecuador, respecti- 
vamente, proporcionando una cober- 
tura tal como la indicada en la:figura 6. 


La cobertura teórica proporciona- 
da por un satélite es algo menor que 
la zona del globo vista por el mis- 
mo, ya que en el extremo dé la zo- 
na vista disminuye la calidad: de las 
comunicaciones, sin embargo, por 
experiencias realizadas por los satéli- 
tes ATS, se sabe que es muy fre- 
cuente el obtener comunitaciones 
de calidad incluso con puntos situa- 
dos en la cara de la tierra no vista 
por el satélite. 


En el caso de lanzarse otro saté- 
lite Marecs como posiblemente se 
acuerde en fecha próxima, entre los 
tres satélites se podría obtener una 
cobertura global como se indica en 
la figura 7, en donde se les han seña- 
lado posiciones equidistantes... 


Desde la estación de Villafranca 
del Castillo se pueden controlar los 
satélites situados sobre el Atlántico 
o sobre el Indico, los situados sobre ' 
el Pacífico serán controlados desde. 
el Japón. S 

Al llegar a este punto, el lector 
puede preguntarse asombrado: ¿si se. 
utilizan los satélites Marecs y la esta- 
ción de Villafranca, qué es lo que se. 
hace en el proyecto Prosat, además 
de haber dado la idea de utilizar esos 
medios? 

-La respuesta es sencilla, en el pro- 
yecto Prosat se han de desarrollar 
los equipos a montar en los móviles 
para conseguir comunicaciones con 


de 
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los satélites, lo que supone la puesta 
a punto de tecnologías nuevas o de 
adaptación de otras aplicadas actual- 
mente en otros campos. Por otro la- 
do, estos equipos han de permitir el 
desarrollo de un programa de expe- 
rimentación del sistema de comunl- 
caciones aplicado separadamente a 
todos los tipos de móviles: aéreo, 
marítimo y terrestre, con el fin de 
determinar en la práctica todos los 
campos de aplicación y evaluar su 
rentabilidad. 


El equipo embarcado se compone 
de tres subsistemas: Antena, Trans- 
ceptor y Gestión de Datos, pudién- 
dose ver en la figura 8 un diagrama 
de bloque del mismo. 


Sistema de comunicaciones 


Actualmente si un piloto desea 
establecer una comunicación con su 
controlador de tráfico aéreo, selec- 
ciona la frecuencia correspondiente, 
activa su emisor y, si no oye hablar a 
nadie,” inicia su conversación. Éste 
sistema ha marchado muy bien des- 
de los primeros tiempos de la avia- 
ción y sigue aún marchando en la 
mayor parte de los casos, pero cuan- 


Figura 8. Diagrama funcional del equipo. 


do se encuentran en la misma zona 
un número grande de aeronaves ne- 
cesitando todas ellas hablar con el 
mismo controlador, caso frecuente, 
el sistema es inapropiado pues pue- 
de dar lugar a tiempos de espera ex- 
cesivamente largos, o lo que es peor, 
a pérdidas de conversaciones por su- 
perponerse varias al mismo tiempo, 
o incluso confusión en el destinata- 
rio de una cierta orden del controla- 
dor lo que en algunos casos puede 
desembocar en una tragedia, como 
en la tristemente célebre colisión de 
dos Boeing 747 en el Aeropuerto 
de Tenerife, que estableció un ré- 
cord por el número de muertos ha- 
bidos en la misma. 


Con el sistema SELCAL, utilizado 
actualmente en algunos, la estación 
de tierra, mediante un tono apro- 
piado, elige la aeronave con la que 
quiere comunicar. No dispone de se- 
lección en sentido aire-tierra y no 
controla el acceso. 


El sistema de comunicaciones uti- 
lizado por Prosat, muy análogo al 
estudiado para Aerosat, es un sis- 
tema controlado de comunicaciones, 
en el que la comunicación está 
abierta únicamente entre el contro- 
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lador y un piloto, éstos deben espe- 
rar su turno, pero el sistema está es- 
tudiado de tal forma que los tiem- 
pos de espera, a partir del momento 
en que el piloto envía una señal so- 
licitando tener el canal de comuni- 
caciones, hasta que lo obtiene, son 
inferiores en el 95% de los casos a 
los siguientes valores máximos : 


— Mensajes de emer- 


gencia ....... 2 segundos 
— Mensajes de control 

de tráfico ..... 10 segundos 
— Mensajes de otra 

índole ....... 60 segundos 


De esta forma, mediante cada ca- 
nal de comunicaciones, se puede 
atender y controlar a 60 aeronaves 
teniendo en cuenta las necesidades 
normales de comunicaciones que el 
vuelo de las mismas origina. 


Desarrollo de Prosat 


El día 10 de diciembre de 1981, 
el Consejo de la Agencia Espacial 
Europea, adoptó como uno de los 
programas de la Agencia el Proyecto 
Prosat, añadiéndole al mismo el de- 
sarrollo de terminales marítimos de 
potencia media. 
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MAQUETA l 


ENSAYOS 
VILLAFRANCA 
PROTOTIPOS 


Las distintas naciones pertene- 
cientes a la Agencia Espacial Euro- 
pea tienen tres meses, a partir de la 
decisión del Consejo, para deter- 
minar su participación en el Progra- 
ma. 


Las fases principales del Proyecto 
se prevé sean las siguientes: 


F1.1 — Definición de las especifi- 
caciones de los equipos e 
instalaciones. que deben fi- 
gurar en el concurso a pu- 
blicar. 


F1 2 — Publicación del concurso 
para diseño y fabricación 
de los equipos embarcados, 
así como los de Villafranca 
del Castillo y cualquier 
otro que pudiera interesar 
al Proyecto. 

F2  — Adquisición e instalación 
de una consola digital y un 
ordenador en el Centro de 
experimentación del Pro- 
yecto, situado en Torrejón, 
y en cualquier otro que se 
incluya en el Proyecto. 


F3  — Realización de estudios téc- 
nicos y de operación del 


300 


A — 

PISA 

SS A 
EA 


4 


Figura 9. Planificación del Proyecto Prosat 


sistema mediante simu- 
lación, utilizando los equi- 
pos de la Fase 2. 


F4 1 — Asignación a la industria de 
los países participantes del 
estudio, diseño y construc- 
ción de la maqueta y equi- 
pos de pruebas, estudio y 
medida de la compatibilidad 
electromagnética con los 
otros equipos de a bordo, 
especificaciones detalladas 
de los prototipos y provi- 
sión dela documentación 
necesaria para el estudio de 
instalación a realizar por 
los fabricantes de los tipos 
de aeronaves participantes. 


F4.2 — Diseño y construcción de 
dos prototipos para realiza- 
ción de pruebas ambienta- 
les, de funcionamiento, 
compatibilidad electromag- 
nética y del sistema. 


F4.3 — Instalación en Villafranca 
del Castillo de los equipos 
necesarios: modem, ordena- 
dor, interfonos y equipos 
de prueba. 

F4.4 — Construcción de lps proto- 


Z 





tipos Operativos, más la 
asistencia técnica necesaria 
a la verificación del mon- 
taje en las aeronaves de di- 
chos equipos. 


Fs  — Estudio de la instalación de 
los equipos, a realizar por 
la casa constructora de las 
aeronaves. 


Fó6  — Instalación de los equipos y 
obtención de los correspon- 
dientes certificados de na- 
vegabilidad, tanto. de las 
autoridades aeronáuticas : 
como de la marina mercan- 
te. 

Experimentación de:las co- 

municaciones y del control 

de la navegación aérea, te- 
rrestre y marítima. 


F7 — 


La planificación de la ejecución 
de estas fases en el tiempo, está in- 
dicada en el diagrama de la figu- 
ra 9, en el que se empieza a contar 
el tiempo desde el momento del co- 
mienzo del programa, momento que 
será determinado en el acuerdo que 
se está llevando a cabo entre la 
Agencia Espacial Europea y la Ad- 
ministración española. y 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Marzo 1982 





Hace 28 años —exactamente el día 5 de marzo de 1954—_ el Comandante 
don Demetrio Zorita Alonso, a bordo de una Marcel Dassault MD-452 
“Mystere 11” atravesaba por primera vez para la Aviación Militar Española, la 
Barrera del Sonido, inaugurando una nueva era para nuestro Ejército del Ajre. , 
Traemos este mes para “Un lugar para la Historia”, algunos de los 
testimonios gráficos de aquellas fechas cedidos por sus familiares al Seminario 
de Estudios Históricos Aeronáuticos. 
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El Comandante Zorita, el Capitán González y el Teniente Casado que estaban realizando diferentes vuelos de pruebas en la B.A. de 
Bretigny, conversando con el entonces ministro del Aire francés, 
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Los tres aviadores españoles junto a un Gloster Meteor TMK-.7 en la Base Aérea de Bretigny. 


y 
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SEMBLANZAS 


EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel del Arma de Aviación 


Eran las 12 del mediodía del 8 
de septiembre de 1925. A esa hora 
exactamente, varaban en la playa de 
Ixdain las barcazas “K'” que trans- 
portaban a la vanguardia de legiona- 
rios que iniciaban el primer desem- 
barco realizado con éxito en la his- 
toria moderna de las guerras. Una 
flota de más de 60 buques de los 
que 22 eran de guerra, encontrándose 
entre éstos, 2 acorazados y 4 cruce- 
ros españoles, y un acorazado y dos 
cruceros franceses, se desplegaban 
en arco ante la costa de la kábila de 
Bocoia, en el sector comprendido 
entre Morro Nuevo y la Punta Bu- 
sieur, separados de las playas unas 
dos millas. Las barcazas salían de los 
transportes, remolcadas de tres en 
tres por los guardacostas tipo Uad, 
hasta media milla de la costa desde 
donde, por sus propios medios, llega- 
ban a las playas previstas, amparadas 
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porel fuego de los cañones de la Flota 
que formaban una barrera de fuego y 


metralla sobre el istmo de Morro 
Nuevo, y por el violento bombardeo 
de un enjambre de aeroplanos de los 
grupos 3.2 y 4? Bristol, 1.2 Fokker 
y el de Hidroaviones, que batian 
todos los barrancos y accesos desde 
el interior, y la ladera norte del 
monte Malmusi. Las primeras com- 
pañías de La Legión desembarcadas 
a 50 metros de la orilla, habían te- 
nido que avanzar con el agua al pe- 
cho hasta alcanzar la playa, e inme- 
diatamente desplegaron hacia Su iz- 
quierda para ocupar las alturas do- 


minantes sobre las playas de 'La Ce- 
badilla y Los Frailes, hacia las que 
inmediatamente se dirigieron nuevas 
oleadas de barcazas “K”. 


La única persona que tenía una 
visión total de conjunto de'la opera- 
ción, era el tripulante de yn globo 
de observación, el extremo ¿de: cuyo 
cable de amarre estaba en él acora- 
zado Jaime IT, buque insignia de .la 
Flota, que desde su privilegiado ob- 
servatorio corregía el tiro dei los búu- 
ques y señalaba la presencia de lós 
grupos enemigos con los que: Abd el 
Krim el Jatabi trataba de oponerse 
al impetuoso avance de las fuerzas 
españolas de La Legión y" “de las 
harkas de Tetuán y Larache, prime: 
ras fuerzas desembarcadas.  “- 


El observador del globo, que se 
encontraba en él desde siete horas 
antes y aún habría de permanecer 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Marzo.1982 


once horas más en el aire, era el 
comandante Benito Molas. 


Había nacido Benito Molas Cwar- 
cia en Burgos, el 21 de enero de 
1885, y en su ciudad natal realizo 
los estudios de bachillerato, ingre- 
sundo en la Academia de Artillería. 
en Segovia en 1902, siendo promo- 
vido a teniente en 1907. Desde los 
primeros años de su vida militar, 
empezó a destacar por su afición al 
estudio. su capacidad técnica fuera 
de lo común. y por lo sólido de sus 
conocimientos. Con ocasión de Un 
curso práctico de tiro de artillería. 
realizado en la provincia de Soria en 
1917. redactó una extraordinaria 
memoria que mereció ser premiada 
por Real Orden, con unos viajes Cn 
comisión de servicio por varias chu- 
dades francesas. para visitar diversas 
fábricas de armamento y conocer el 
nuevo material y las tácticas emplea- 
das en la guerra que se desarrollaba 
en Europa. 


Entró Molas en contacto con la 
Aeronáutica. con motivo de haber 
sido designado por la Escuela Cen- 
tral de Tiro. para asistir a unas con- 
ferencias que se llevaban a cabo en 
Guadalajara para el curso de obser- 
vadores de globo, y a partir de 
aquel momento se sintió totalmente 
captado por el nuevo elemento de 
guerra. Fue tanto el entusiasmo de- 
mostrado, que a pesar de la opost:- 
ción de la Dirección de la Escuela 
de Tiro, fue propuesto por la Jefa- 
tura de Aeronáutica para continuar 
el curso y completarlo, recibiendo 
en abril de 1922 el título de obser- 
vador aerostero, quedando en la Es- 
cuela como profesor. 


Su gran afición se manifestó in- 
mediatamente; con ocasión de la en- 
trega de estandarte al Servicio de 
Aerostación, el 20 de junio de 
1923, se celebró una exhibición de 
globos, elevándose cuatro, en uno 
de los cuales, en el Clío, que efec- 
tuó un recorrido de casi 300 kiló- 
metros, tomando tierra con toda fe- 
licidad cerca de Villafranca de Cór- 
doba, iba como observador el capi- 
tán Molas. 


Un año más tarde, tras seguir el 
correspondiente curso y efectuar la 
ascensión de examen, a bordo del 


Clio el 6 de mayo en Guadalajara, 
alcanzando 2.140 metros de altitud 
y recorriendo 60 kilómetros toman- 
do tierra en Berlanga de Duero, ob- 
tuvo el título de piloto acrostero. 
En 1924 ascendió a comandante, y, 
aunque no había plantilla de este 
empleo. quedó agregado al Servicio 
de Aeronáutica. 


Marchó voluntario a Marruecos 
con la Sección expedicionaria de 
Aerostación que iba a participar en 
las operaciones de desembarco en la 
costa de Alhucemas. y tuvo así la 
oportunidad de ser, tal vez, quien 
mejor presenciara todos los detalles 
de la gloriosa jornada. 


Designado para tomar parte, re- 
presentando a España en la Copa 
Gordon Bennett, asistió a ella en 
Amberes, acompañado por el te- 
niente Prados, en 1926, pilotando el 
globo Capitán Peñaranda con el que 
tomó tierra en Appeldorn, en Ho- 
landa. clasificándose en 6.” lugar en- 
tre 14 participantes. 


En 1927 participó. como obser- 
vador de uno de los aviones de la 
patrulla que llevaba a cabo la mi- 
sión, en un ejercicio de ataque de 
aeroplanos a un globo cautivo. Ese 
mismo año se celebraba la corres- 
pondiente edición de la Copa Gor- 
don Bennett. en Detroit, en EE. 
UU.: España participó con el globo 
Hispania, tripulado por los coman- 
dantes Molas y Maldonado. Iniciada 
la ascensión a las 4 de la tarde del 
10 de octubre, tomaron tierra en 
Entaville, en el estado de Carolina 
del Sur, tras permanecer 36 horas 
en el aire, y después de recorrer 
1.038 kilómetros, clasificándose en 
S.2 lugar. Se trasladó el comadante 
Molas a Scott Field, visitando dete- 
nidamente la Escuela de Globos y 
Dirigibles, regresando a España el 10 
de octubre. 


A su llegada a Madrid se encon- 
tró con la grata sorpresa de haber 
sido destinado, de plantilla, en la 
Jefatura Superior de Aeronáutica, 
en el Negociado de Aerostación, y 
ya desde allí empezó a prepararse 
para batir el record de altura en 
globo, establecido ese año por el 
capitán aerostero, americano, Gray, 
que había alcanzado una altitud de 
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12.945 metros. Ideó para ello el co- 
mandante Molas una escafandra y 
un traje especial para grandes altu- 
ras, y presentó el oportuno proyec- 
to, que fue aprobado, en el que se 


' proponía utilizar el globo Hispania 


con el que se elevaría con única- 
mente 2.200 metros cúbicos de gas, 
ya que al iniciar la ascensión con el 
globo flácido se ahorrarían 772 me- 
tros cúbicos de gas; llevaría 300 ki- 
los de lastre. 


Y llegó el 15 de septiembre de 
1928, día elegido para la prueba; el 
comandante Molas, enfundado en su 
voluminoso traje, subió solo a bordo 
y, despedido cariñosamente por sus 
compañeros, despegó y se elevó con 
toda normalidad hasta alcanzar los 
3.000 metros; su paso fue observado 
por distintos puntos del recorrido, 
sin notarse ninguna anomalía, pero 
al anochecer del mismo día, fue en- 
contrado el globo en la provincia de 
Albacete, en el término municipal 
de Nerpio, teniendo a bordo de su 
barquilla el cuerpo sin vida del co- 
mandante Molas. 


La consiguiente autopsia compro- 
bó que la muerte se había produci- 
do por asfixia. Su cuerpo, envuelto 
en la bandera de España, fue ente- 
rrado en el cementerio de Caraban- 
chel, al pie del monumento a las 
víctimas de la Aviación. 


Abierto el barógrafo en el Real 
Aero Club, ante una comisión de 
Aeronáutica, se comprobó que el 
globo había realizado una ascensión 
normal, sin gastar lastre, hasta alcan- 
zar 8.000 metros; había experimen- 
tado luego un descenso hasta 6.500 
metros, iniciando después una su- 
bida que le había llevado a 11.200; 
desde esta altitud mantuvo un des- 
censo lento, hasta el suelo, no pu- 
diéndose saber si este descenso lo 
realizó el aerostero con vida o era 
ya cadáver. 


En 1929 se dio el nombre de 
Comandante Molas a un globo de 
900 metros cúbicos de capacidad 
que se construyó en los talleres del 
Servicio de Aerostación, como ho- 
menaje y recuerdo de aquel malo- 
grado aerostero que tandos días de 
gloria podía haber dado aún a Espa- 
ña. y 
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Da ya hasta un poco de verguen- 
za repetir la manida frase de que 
“los árboles impiden ver el bosque”; 
pero nu cabe duda de que es unu 
verdad como un templo, tanto que 
lo externo no permite darse cuenta 
de lo profundo como que lo inme- 
diato hace sombra al pasado. Esta- 
mos tan engreídos con los logros 
actuales que apenas recordamos que 
estos no son sino una consecuencia 
de los anteriores en la marcha inin- 
terrumpida del progreso. Y nou es 
que sea conveniente el hundirse en 
la nostalgia (a veces es incluso con- 
traproducente). ya que ello, además 
de ser ingrato, no responde a un 
proceso intelectual lógico. Al igual 
que una fórmula matemática es der'- 
vación de unas premisas, el presente 
sólo tiene explicación en los antece- 
dentes históricos. Claro es que el 
materialista que se atenga a los he- 
chos actuales, bastante tiene con 
apechugar con ellos y, a lo sumo, 
prever las posibilidades futuras, :en 
cuya apreciación se juega, práctica- 
mente, su porvenir. Pero cualquiera 
que tenga una mínima curiosidad 
por el pasado, aunque sólo sea co- 


mo entretenimiento anecdótico, de- 
be formarse una idea de la perspec- 
tiva histórica. En ella, resaltarán 


acontecimientos importantes y se di-. 


fuminarán los circunstanciales. Co- 
mo es imposible seguir el hilo de la 
existencia desde su desconocido ori- 
gen, un truco al que se recurre nor- 


malmente para montar -las bambali- 


nas del escenario o diorama retros- 
pectivo, es el de. fijar los anteceden- 
tes en fechas determinadas, separa- 
das regulamente, prescindiendo de 
las intermedias, Es frecuente que en 
las publicaciones periódicas leamos 
referencias a lo que sucedió hace 5, 
10. 15, 25, 50, 100 años, etc. Y no 
cabe duda de que —como la memo- 
ria es flaca-— dichos recuerdos nos 
sorprendan. ¿Es posible —nos deci- 
mos— que hace X años ya hubiera 
sucedido esto, lo otro o lo de más 
allá? Pues sí, hijitos, nada hay nue- 


vo, o al menos enteramente nuevo, 


bajo el sol. Permitid que este acha- 
coso anciano os recuerde —con ayu- 
da de los bastante menos viejos nú- 
meros de la Revista de Aeronáuti- 
ca— lo que sucedía dentro de nues- 
tro ámbito profesional hace 25 
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años: allá por el año de gracia (es 


un decir) de ... 
10) denses han sido nombrados 
recientemente para cargos 
de la más alta responsabilidad: el 
General Twining, Jefe del Estado 
Mayor Conjunto americano; el Ge- 
neral Norstad, Jefe del Mando Euro- 
peo de la OTAN. La estrategia ha 
adquirido una marcada influencia 
aeronáutica; la bomba de hidrógeno 
“cabalga de nuevo”. Mientras en Es- 
tados Unidos se llevan a cabo prue- 
bas nucleares en Nevada, los cientí- 
ficos se aplican a la obtención de la 
bomba “limpia”. El consejo de la 
OTAN, reunido por primera vez en 
terreno alemán, se sorprende con la 
noticia de que Gran Bretaña ha lan- 
zado su primera bomba hidrogenada 
sobre la isla de Christmas (a la que 
seguirían otras dos); y la URSS re- 
conoce poseer la suya propia, pero 
parece dispuesta a promover un régi- 


Dos aviadores estadouni- 


: men de cielo abierto. Como la vigi- 


lancia de éste no puede ser integral 
sino que depende de distancias .rela- 
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tivas y extensiones superficiales, 
Europa no está por la labor ya que 
su terreno puede cruzarse fácilmente 
en todas las direcciones; mientras 
que América está situada a una pru- 
dente distancia y la magnitud sovié- 
tica es nabordable. 

Gran Bretaña lanza un “Libro 
Blanco” que causa sensación. En cl 
se muestra dispuesta y realmente 
practica lo que predica a reducir 
drásticamente sus fuerzas de avia- 
ción y de superficie, así como la 
fabricación de cazas y bombarderos: 


porque sus estrategas O al menos 
sus políticos están convencidos de 
que el futuro del arma aérea no 


reside en los aviones tripulados, + ino 
en los teledirigidos. Y aunque ensa- 
ya el revolucionario caza P-1 de la 
English Electric, lo hace sin excesiva 
convicción Y considera que pronto 
quedará “obsoleto”, Opinión natu- 
ralmente discutida por los profesio- 
nales del aire. las industrias aeronáu- 
ticas y los aliados transatlánticos y 
continentales. Por de pronto. la 
OTAN se apresura a bautizar en 
inglés y catalogar en su código a los 
nuevos aviones rusos prescindiendo 
de sus difíciles nombres ortodoxos. 


De cualquier forma va cuajando 
la idea de que el efecto disuasivo de 
la supremacía del armamento nu- 
clear transportado está desaparecien- 
do a- ojos vistas: y que la suerte de 
un posible enfrentamiento depende 
—como siempre— de la sorpresa; pe- 
ro, a partir de entonces, de un ata- 
que fulminante con misiles intercon- 
tinentales. 


En Norteamérica crea el ADCA- 
NUS o Defensa del Canadá y Esta- 
dos Unidos y la cadena avanzada de 
radar DEW (Distant Early Warning) 
que se extiende hacia el Polo Norte 
y se complementa con otras situadas 
más al sur; aunque no se atiende 
con tanta intensidad a la posibilidad 
de un ataque vía América del Sur. 
De todos modos la tendencia gene- 
ral es la de confiar en la prolonga- 
ción de la relativa paz mundial. Así 
lo reflejan las cifras: según el anua- 
rio “Aviation Facts and Figures” de 
ese año, por primera vez desde 1950 
en el número de aviones fabricados 
anualmente en Estados Unidos 


(14.000) el de los civiles (7.200) su-' 
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circulación por el 


pera al de los militares en (6,800). 
Esto no quita para que Se active el 
programa de proyectiles balísticos, 
es decir, provistos de motor-cohete 
para su lanzamiento y primera anda- 
dura y dejados a su aire en la fase 
final, La quiniela “quíntuple” la 
forman los Atlas-Titan-Thor-Júpi- 
ter—Polaris. de los que los dos pri- 
meros son intercontinentales (ICBM) 
por su alcance superior a las 5.000 
millas y los demás, de alcance inter- 
medio (1.500 millas) o IRBM. ¿Cuál 
se impondrá? Aunque el Atlas (de- 
rivado de la V-2 alemana) tenga que 
esperar, el Thor va ya por buen ca- 
mino. En cuanto al proyectil soviéti- 
co su ulcance es - según se cree— de 
unas 3.000 millas: lo suficiente para 
preocupar a Europa pero no a Amé- 
rica, 

Las Fuerzas Aéreas estadouniden- 
ses conmemoran sus bodas de oro y 
el décimo aniversario de su constitu- 
ción independiente con la puesta en 
Departamento 
Postal de un sello especial en el que 
aparecen 3 Lockheed F-104 “Star- 
fighter” volando junto a un bombar- 
dero Bocing B-52. 


En el XXI! Salón de París, 250 
expositores presentan sus novedades. 
España, el “Saeta” de la Hispano 
Aviación, pilotado por Santa Cruz, 
quien realiza una notable exhibición 


* acrobática. El aparato es bien acogi- 


do por los entendidos. 


Rusia lleva, a última hora y fuera 
de programa, un Tu-104, de un año 
de edad. Este modelo de birreactor 
de transporte ya había sido admira- 
do en Londres (adonde llevó a Bul- 
ganin y a Kruschef), y en Nueva 
York (al trasladar a los representan- 
tes soviéticos en la ONU). Allí, los 
técnicos opinaron que era un buen 
aparato, pero antieconómico por su 
exagerado consumo. Pero lo cierto 
es que ese mismo año conquistó una 
serie de records de velocidad y car- 
ga. 

El número fuerte francés fue la 
presentación del “Atar Volant” un 
verdadero motor volante encapsula- 
do en un cilindro, al que —estando 
en pista en posición vertical se su- 
bía el piloto a la altura de un segun- 
do piso, aunque en vuelo el aparato 
tomaba una posición inclinada. Este 


motor admitía la aplicación de cual. 
quier tipo de ala. Así, por ejemplo, 
el “Durandal”:, avión supersónico 
con ala en delta, llevaba un reactor 
Atar. 

El “Caravelle”, también presente, 
había hecho un amplio viaje de pro- 
paganda por Europa y América, pa- 
sando por Barajas. Este transporte 
de la Sud Aviation sería prontamen- 
te adoptado no sólo por Air France 


sino por SAS, Varig y otras compa- 


ñías europeas y americanas. El avión 
experimental supersónico “Gerfaut” 
de la SNCAN, pensado como inter- 
ceptador, se presentó con un truco 
propagandístico entonces nuevo, 
Unos altavoces conectados con la 
cabina permitían al piloto dar, cada 
pocos segundos, noticia de la altitud 
que alcanzaba: “Estoy a nivel del 
Mont Blanc... He alcanzado la altura 
del Everest...etc.”. Según” la casa 
constructora, podía alcanzar los 
15.000 m. en 3 minutos 57 segun- 
dos. 

El Dornier 27 alemán impresionó 
por su corta carrera de despegue y 
la velocidad mínima con la que 
podía quedar aparentemente, casi 
inmóvil en el aire. En realidad no 
era una novedad pues el prototipo 
había volado por primera vez en 
1955, Curiosamente el proyecto de 
este avión se había desarrollado co- 
mo Do-25 en España —cuando toda- 
vía Alemania no tenía autorización 
“aliada”? para hacerlo en su propio 
territorio— por medio de una ofici- 
na técnica constituida en Madrid. Al 
levantarse la prohibición, el Ejército 
alemán y la Luftwaffe encargaron 
nada menos que 420 unidades, Tam- 
bién se vendió ampliamente para 
usos civiles. 


Podían citarse muchos más tipos 
de aviones presentados en el Salón; 
recordaremos el bombardero británi- 
co “Valiant”, el más desarrollado de 
la serie “V” (Valiant”, “Victor” y 
“Vulcan”) construido, según las di- 
rectrices luego especificadas en el 
**Libro Blanco”, para transportar 
bombas volantes teledirigidas o un 
avión cohete sin piloto. Siguiendo 
estas mismas normas la RAF habra 
reducido radicalmente el número de 
pilotos y suprimido la asistencia de 
los alumnos a centros de formación 
de reactoristas en Canadá. En conse- 
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cuencia se activó la fabricación de 
proyectiles dirigidos tales como los 
“aire-aire” “Firestreak” (De Havi- 
land) y “Fireflash” (Pairey) y el 
“tierra-aire” “Bloodhound” (Bris- 
tol), aunque este año $57 Inglaterra 
lanzó dos cazas con turborreactores 
que alcanzaron bastante fama: cl 
“Supermarine Scimitar” F.l de la 
Vickers-Armstrong para la Fleet Atr 
Arm y el Hawker Siddeley “Sea 
Vixen” F.AW.I. El también afama- 
do Gloster “Javelin” se había “es- 
trenado” un año antes, 


La 18? exhibición de la SBAC 
en Farnborough resultó menos luci- 
da que en ocasiones anteriores pues 
el espectro ensabanado del “Libro 
Blanco” volaba sobre la feria. Para 
enfriar más el ambiente se había 
colgado (digamos) el cartel de **Do 
not disturb” a la puerta. Los vect- 
nos se habían quejado (preventiva y 
justificadamente) del ruido que po- 
drían hacer los reactores en sus de- 


mostraciones y se prohibió que es- . 


tos sobrepasaran la velocidad del so- 
nido, que es peor que pedir a un 
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caballo “pura sangre” que se limite 
a dar unos trotecitos cansinos. No 
obstante, la demostración acrobática 
de los “Sea Hawk” de la marina in- 
glesa compensó al respetable de la 
falta de otras cxhibiciunes especta- 
culares. En cuanto a los proyectiles 
dirigidos, fueron las estrellas de la 
presentación. No en balde se había 
adjudicado a estos artefactos el 40 
por ciento del presupuesto de la De- 
fensa. Pero posiblemente los pilotos 
mirarían de reojo aquellos “trastos” 
que pretendían desplazarlos, aunque 
a fe que no lo lograrían. Aunque el 
caza supersónico P-1B sería indulta- 
do en la reducción y aun lograría 
un buen pedido de la RAF ante las 
excelencias de aquel excelente apa- 
rato que alcanzaba fácilmente al me- 
nos 1.73 Mach, el gobierno anunció 
apenas nacido que sería “el último 
interceptador” pilotado de las reales 
fuerzas aéreas, ya que los proyecti- 
les “aire-tierra” asumirían en el fu- 
turo su labor. 


En otros “pagos” se hablaba mu- 
cho por entonces del nuevo. avión 
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“meteorológico” U-2, que no tarda- 
ría en hacerse famoso en otras mi- 
siones no estrictamente dedicadas a 
comprobar desplazamientos “nebu- 


_losos” sino precisos. Pero si busca- 


mos un modelo curioso de por 
aquellas fechas, nada mejor que el 


“Inflatoplane”, fabricado con cau- 


cho pero provisto de un motor de 
44 CV, que realizó también su pri- 
mer vuelo en Estado Unidos. Por 
aquellas tierras ya surgía una genera- 
ción premonitora de los actuales 
AWAC, tan comentados hoy día. El 
WF-2  “Picket-radar”, construido 
por Grumman, podía detectar toda 
clase de aviones por medio de su 
complicado equipo electrónico; aun- 
que ya antes los “Superconstella- 
tion” RC-121 venían cumpliendo a 
satisfacción las funciones de esta- 
ción de radar volante. 


Los aparatos de despegue vertical 
son el último grito de la aeronáutica 
y se inicia la. competencia entre el 
“Short” SC-1, que aun cuando de 
forma convencional es el primer 
avión británico del sistema VTOL. y 
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He aquí el “Inflatoplane”, un avión fabricado de caucho que ha realizado su primer vuelo en Norteamerica. El “Inflatoplane”” está 


equipado con un motor de 44 caballos. 
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el “Flvind Bedstead” o somier volan- 


te de la Rolls-Royce. Los mudelos 
americanos de este tipo Son mas va- 
riados y necesitaría mucho cspacio 
relacionarlos. 


España es la sede ese año de dos 
asambleas muy importantes. En Ma. 
drid, la XI! Junta General de la 
¡ATA y en Barcelona, el VII Con- 
greso Internacional de Astronáutica. 
En la primera se reflejó la preocupa- 
ción de las empresas por la dificul- 
tad de compaginar el aumento inevi- 
table de costes con la necesidad de 
elevar las tarifas (que a su vez eran 
bloqueadas por los gobiernos con 
precios políticos) estando las admi- 
nistraciones nacionales por su parte 
compelidas a invertir sumas conside- 
rables en la modernización de los 
aeropuertos, otros gastos de la infra- 
estructura aérea, medios de auxilio a 
la navegación, accesos desde las po- 
blaciones, etc. Todo ello agravado 
por una lucha apretada de compe- 
tencia comercial. Problemas que si- 
guen siendo igualmente difíciles de 
compensar hoy día. Con motivo de 
esta junta, los asambleistas fueron 
invitados a presenciar en la B.A. de 
Torrejón de Ardoz una demostra- 
ción del aparato de transporte de di- 
seño y fabricación española, CA- 
SA-207 “Azor”. Más tarde, en Bara- 
jas se exhibieron los “foráneos” 
Fokker F-27 “Friendship” y el ““Ca- 
ravelle”. Este de vuelta de Estados 
Unidos donde fue el primer avión 
de' propulsión a chorro autorizado a 
tomar tierra. 


Lejos de allí, un aviador español, 
el Comandante Aresti logra especta- 
culares éxitos acrobáticos: en el Sa- 
lón de la Aeronáutica de Toulouse 
(Copas del Comité de Fiestas y del 
Salón), y en el III Trofeo Leckheed, 
donde quedó el 6.” entre 21 partici- 
pantes; aunque el comentarista de 
“The Aeroplane” consideró que el 
imaginativo y ductil piloto español 
había sido perjudicado por la nes 
de las pruebas. 


Los vuelos transcontinentales y 
transoceánicos y los “records” de 
todo tipo se multiplican. Pero el 
más “sonado” lo constituye la vuel.- 
ta al mundo (la más rápida hasta 
entonces) de 3 “Stratofortress” 
B-52 de la USAF que, del 15 al 18 
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de enero (en 45 horas, 19 min) sa- 
liendo de una base californiana y re- 
gresando a otra cercana, recorrieron 
39.150 km. a un promedio de 864 
km/h siendo repostados 4 veces en 
vuelo por nodrizas KC-97. El Mando 
Aéreo Estratégico aprovechó el vue- 
lo para realizar un ejercicio de bom- 
bardeo simulado sobre un nudo de 
comunicaciones de la península de 
Malaca. El Tte. Col.: Morris que iba 
al mando, fue así el primer hombre 
que consiguió dar dos veces la vuel- 
ta al mundo sin poner los pies en el 
suelo, puesto que ya había formado 
parte del “Lucky Lady 11”, un 
Bueing que —en 1949-— permaneció 
en el aire 94 h. 1 m. 


Un “Super-Constellation” de la 
Flying Tiger efectuaba ese año el re- 
corrido de Nueva York a Londres 
con la mayor “carga humana” lleva- 
da hasta entonces, al menos en tal 
trayecto: 114: pasajeros y la tripula- 
ción. La Pan-American y la TWA 


“andaban entonces empeñados en es- 


tablecer la ruta del Polo Norte co- 
mo normal entre el Pacífico y Euro- 
pa. Pero la mayor preocupación de 
las líneas de entonces era el silen- 
cio: insonorización interior de los 
aviones y que estos no molestasen a 
su paso y sobre todo en aterrizajes 
ni despegues a ningún hijo de veci- 
no. 


La altura también es otra meta 
deseada, El Cap. Kincheloe había al- 
canzado el año anterior con el Bell 
X-2 de propulsión cohete los 38.400 
m. Ningún avión le superó en el 57, 
pero sí lo intentaron dos arriesgados 
tripulantes de cápsulas suspendidas 
de globos. El Cap. Kittinger llegó 

a los 29.000 m. de altura; y 3 
meses después, el Comte. de Sani- 
dad, Simons, alcánzó los 31.000, 


Nos hemos referido antes al VIII 
Congreso Internacional de Astronáu- 
tica celebrado en Barcelona. Por en- 
tonces, los delegados rusos recono- 
cieron poseer ICBM capaces de lle- 
gar a cualquier lugar del mundo, y 
Wemer Von Braun declaró que, de 
haber contado con los fondos nece- 
sarios; podría haber lanzado un saté- 
lite hacia 1954. Pero lo cierto es 
que en este año astronáutico de 
1957, la estrella del espectáculo por 
méritos propios fue el “Sputnik”, 


aunque el hecho se relacionase con 
la posible colaboración de cientffi- 
cos alemanes “reclamados” por los 
soviéticos al finalizar la 2.2 G.M. No 
obstante, hay que reconocer que si 
bien el americano Goddard y el ale- 
mán Oberth fueron los iniciadores 


prácticos del cohete espacial, el 


maestro ruso Ziolkovski fue “el 
abuelo de la criatura”. Aunque la 
participación científica” de este 
excepcional “trío” no fuese aprecia- 
da a principios de siglo. El caso es 
que, con ocasión de dicho Congreso, 
Sedov, jefe de la delegación soviéti- 
ca advirtió la posibilidad de llegar a 
la luna en el plazo de 3 años (o sea, 
para el 60). Pero ya el 12 de sep- 
tiembre de 1959 “alunizaría” el Lu- 
nik 2. 


El “Sputnik”, cuyo pitido espa- 
cial conmocionó al mundo “el 4 de 
octubre de 1957 bien merece artícu- 
lo aparte, pues no cabe duda de que 
abrió la “era espacial”, aunque su 
diámetro sólo fuera de 58 cm y su 
peso de 83,6 kg, durando en órbita 
92 días. Casi exactamente un mes 
después, el 3 de noviembre, los so- 
viéticos pondrían en órbita el 
“Sputnik-2” de 1,61 m. de diámetro 
y 503,8 kg. de peso. Pero lo más 
importante es que “albergaba en su 
seno” al primer mamífero que pene- 
traba en el especio: la bonita perra 
Laika. El 14 de abril del 58, su 
tumba volante se disgregaría después 
de realizar 2.368 revoluciones. 


Estas andanzas espaciales crearon 
una sicesis de terror: el temor a los 
marcianos, cuya llegada ya parecía 
posible si se le echaba mucha imagi- 
nación. Y a ella recurrieron induda- 
blemente los munícipes de Gulfport 
(Mississippi) que llegaron a estable- 
cer en una ordenanza que los “ex- 
traterrestres” que llegasen a la po- 
blación (“Yo que tú, no lo haría fo- 
rastero”) tendrían que declarar a la 
policía el modelo y número de serie 
de las armas que portasen. 


Por otra parte, las sociedades 
protectoras de animales, fieles a su 
constitución, pusieron el grito en el 
cielo (o por lo menos en el espacio) 
clamando contra el envío a una 
muerte segura de unos animales que, 
evidentemente, no solicitaban efec- 
tuar excursiones tan arriesgadas. 
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la aviacion en el cine 


VICTOR MARINERO 





JUAN SEBASTIAN GAVIOTA - (1972) 


Esta película de hace diez años 
se ha exhibido recientemente en un 
cine-estudio en versión original graz- 


nada y subtitulada con estu libérri- 


ma y definitiva traducción (antes se 
llamó Juan Salvador). Bajo la in- 
fluencia del filme y con el nombre 
de “Jonathan Livingston Seagull” 
(Jonathan Livingston fue un “re- 
cordman” aéreo de los años 30) tan 
sólo durante el 72 y en los Estados 
Unidos se vendieron un millón de 
ejemplares de la obra (llamémosla li- 
teraria) en que Richard Bach trans- 
cribió las “voces” esotéricas que le 
dictaron lo que debía escribir. El 
“semi-autor” de la versión escrita 
(que se limitó a poner en forma le- 
gible los graznidos recibidos de la 
ultratumba marítima), tardó varios 
años en rematarla. Mientras tanto, 
escribió otras dos obras, también de 
tema aeronáutico. Este se le da muy 
bien a Bach que, además de vivir 
obsesionado con él desde su más 





tierna infancia, ha sido piloto de ca- 
za, capitán de la Guardia Aérea Na- 
cional, ha servido en varias compa- 
ñías aéreas y es propietario de un 
anfibio Grumman en. el que, con 
una tripulación de otros dos pinto- 
rescos veteranos, no para de recorrer 
su amplio e interesante país. 


Aunque mi modesta —por indo- 
cumentada— y solitaria opinión no 
cuenta frente a la masiva y entusias- 
ta de millones de “fans” esparcidos 
por todo el mundo, ni el texto ni la 
película resultan obras extraordina- 
rias. Pero yo soy un ignorante (espe- 
cialmente en materias de vuelo) y 
muchos de mis buenos amigos pilo- 
tos me han asegurado que leyendo 
el libro o contemplando el filme han 
revivido sus primeras experiencias de 
vuelo. Siendo así, es de suponer que 
sus sensaciones sean compartidas 
por la generalidad de los profesiona- 
les y “amateurs”, En cuyo caso la 
obra tendría una clara ventaja sobre 
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la mayoría de las literarias y cine- 
matográticas dedicadas a la aeronáu- 
tica, cuyas descripciones —por lo ge- 
neral— tienen muy poco que ver 
con la realidad. 


Como es multitudinariamente sa- 
bido, Jonathan Livingston es un jo- 
ven “gavioto” (no un “gaviotín”, 
pues no hay que confundir el Larus 
Argentatus que vaga por todo el 
mundo con la micro-gaviota antárti- 
ca Sterna Hirundinacea). Este apro- 
vechado alumno de pilotaje natural, 
se resiste —desde sus primeras lec- 
ciones— a aceptar las limitaciones de 
vuelo a que sus congéneres se some- 
ten voluntariamente siguiendo los 
consejos de los miembros más ancia- 
nos de la Familia, profesores —por 
derecho propio— de la Escuela 
Aeronáutica del Gaviotero. Y no so- 
lamente eso. Además tampoco se 
muestra satisfecho de su propia es- 
tructura volátil; pues lo que le chifla 
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es la acrobacia y la velocidad; y en- 
cuentra que sus largas alas son más 
apropiadas para un discreto planco 
que pura el vuelo hipersónico o las 
filigranas uéreas. Aunque todos los 
que hemos tenido la suerte de criar- 
nos junto a la mar, hemos podido 
ver como las gaviotas se lanzan en 
picado, y con avidez, para pescar 
peces vivos y uun los desperdicios 
lanzados por los pescadores. Pero 
Jonathan (o Juan) siente irrefrena- 
bles ansias de libertad y quiere desli- 
garse de toda dependencia humana 
y hasta de los defectos de construc- 
ción de su propia especie: además 
no busca exclusivamente cl alimento 
como le aconsejan sus padres que 
-—con natural preocupación-- le ven 
adelgazar de día en día en su cons- 
tante preocupación por superarse 
como “manitas” (o más bien, “ali- 
tas”). Está empeñado en dominar la 
multiforme técnica volatinera, la 
traslación aérea instantánea y las 
emociones consiguientes. 

Para el autor del libro, e inspira- 
dor de la película, Jonathan repre- 
senta la aspiración semi-divina a la 
perfección y la peligrosa lucha para 
lograrlo con medios siempre limita- 
dos. Y en verdad, alrededor de este 
personaje de ficción ha llegado a 
crearse casi una religión. de autocon- 
trol o al menos una moral de recti- 
tud indeclinable de conducta, aun- 
que algunos moralistas abominan de 
lo que consideran una demoníaca 
sublimación del orgullo que llevó al 
Angel Caído o precipitarse a los in- 
fiernos (aunque su figura se alce en 
una estatua del Retiro madrileño) y 
a Icaro a ahogarse en el Egeo. Bach, 
piloto de feria (como Lindbergh), 
apto para muchas cosas pero incons- 
tante, reportero de “Flyng” y escri- 
tor por encargo, al trascribir en éx- 
tasis los mensajes de'Jonathan Li- 
vingston, no se dió ningún batacazo 
sino que encontró la fama, aunque 
tardó en hallarla año y medio. Des- 
pués de recorrer diversas editoriales 
sin éxito, Macmillan le aceptó la 


obra llamada a ser un auténtico. 


“best-seller”, un éxito, multiplicado 
luego en ediciones populares en to- 
do el mundo. 

Para el espectador corriente y 
moliente, esta lucha del pájaro Jo- 
nathan contra sus propios defectos, 
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reflejada en el filme junto a costas 
sombrias o u la claridad deformante 
de los contraluces, sobre olas amc- 
nazadoras o aguas en calma, no deja 
de resultar aburrida pese a la belleza 
indudable de algunas escenas. Si el 
lector, haciendo el esfuerzo de ima- 
ginación de que se le supone capaz 
(lcer es siempre crear, en cierto mo- 
do), puede asimilar el libro —preten- 
cioso pero al menos, corto-- al es- 
pectador le resulta algo difícil iden- 
tificurse con aquel animal no espe- 
cialmente hermoso (excepto en vue- 
lo) proyectado gráfica e inconfundi- 
blemente sobre la obsesiva pantalla. 
Porque el cine, a fuerza de imponer- 
nos una realidad engañosa pero con- 
vincente, destruye las posibilidades 
de nuestra imaginación personal. Al 
“cine-vidente” le resulta difícil po- 
nerse en el pellejo del bicho e imagi- 
narse aleteando con sus plumas. Nos 
es más fácil hacer tales trasposicio- 
nes imaginarias cuando vemos pelí- 


.culas de dibujos porque en ellas el 


artista creador ha introducido ya el 
elemento humano; generalmente, co- 
loreándolo con un prisma humorkísti- 
co. En ellas, los animales no son 
reales sino interpretaciones metafísi- 
cas de su supuesta interioridad aun- 
que conserven un aspecto conven- 
cional. Las actitudes y sutilezas que 
expresan son humanas pese a que 
resulten extravagantes; mientras que 
en la filmación directa de seres del 
reino animal, es prácticamente im- 
posible humanizarlos aunque se bus- 
quen en ellos, ladinamente, ciertos 
gestos ocasionales parecidos a los 
nuestros y se pretenda engañarnos 
con voces en “off” prestadas por los 
locutores profesionales. 


Ahora bien, a través de los es- 
fuerzos de Juan. Sebastián vamos re- 
pasando figuras de acrobacia comu- 
nes a las aves y a los aviones dirigi- 
dos por el hombre. El “ser” y el 
“conjunto” volador coinciden y en- 
tonces sí que podemos confundir 
voluntariamente a uno y otro. El pi- 


loto espectador, no sin cierta deshu- 


manización por su parte, puede su- 
perponer sus recuerdos de aprendi- 
zaje (abstravéndose de la caracteri- 
zación evidente del pájaro), a cierta 
imágenes de las tentativas de éste 
para alzar el vuelo o dominar éste, 
El aviador acrobático (o “aerobáti- 


co”) admite en su escuadrilla imagi- 
naria a aquel '“perdigón” que en 
principio resbala, cae de ala y entra 
en barrena involuntariamente, pero 
que finalmente se descuelga hacién- 
dolo a sabiendas, girando en tonel y 


ligando rizos y rizos en pleno con- 


curso de habilidades. 


Como todos los “ases”, Jonathan 
duda entre reservarse sus conoci- 
mientos, para su propio disfrute y 
lucimiento, o crear escuela. Y termi- 
na por admitir en ésta hasta a los 
peor dotados, para enseñarles has- 
ta que punto la voluntad hace mila- 
gros. 


A los interesados en el tema, re- 
comendamos la lectura del artículo 
especial que dedica la revista “Ti- 
me'” en su número de 13 de no- 
viembre de 1972 a Bach-Seagull. Por 
su parte, Ray Bradbury —el afama- 
do autor de obras de Ciencia-Fic- 
ción— y otros escritores de renom- 
bre han afirmado que esta historia 
no se refiere simplemente a una ga- 
viota “adelantada”, sino al plantea- 
miento íntimo que activa el desarro- 
llo del progreso mundial: la búsque- 
da de la personalidad, el afianza- 
miento de ésta, la perfección del 
““saber hacer” de cada cual, y los 
principios místicos que nos empujan 
a merecer nuestro puesto entre la 
sociedad, elevarnos sobre nuestras 
evidentes limitaciones, y asegurar la 
vida en el mundo y la inmortalidad 
fuera de él: ¿“Demasié”? Quizás, 
en efecto, no sea para tanto; pero la 
obra np deja de ser instructiva y, 
aun reconociendo sus fallos, bien 
merece verse con buena predisposi- 
ción. 


to. 


La película, cuya digestión está 
facilitada por una excelente música 
de Neil Diamond, ha sido producida 
y dirigida por Hall Bartlett (que 
compró a Bach los derechos de fil- 
mación por una ganga: 100.000 do- 
láres más el 50 por ciento de los 
posibles beneficios). Las gaviotas 
(tanto los protagonistas como .los 
actores secundarios) fueron pacien- 
temente entrenadas por Ray Bar- 
wick, el mismo que domó “los Pája- 
ros” (gorros fuera) de Hitchcock. Y 
éste —tanto en un caso como en el 
otro— ha demostrado ser un mago 
en su difícil especialidad. 
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¿sabias que...? 


D esde el pasado 1 de enero todo el personal en situación de reserva activa, preste servicio o no, 
percibe sus haberes por la Pagaduría Centralizada, creada a tal efecto, (DOEA núm. 146.) 








D e acuerdo con el artículo 149 de la Constitución los Aeropuertos de interés general son de la 
| competencia exclusiva del Estado y no pueden, por lo tanto, transferirse a las Comunidades 
Autónomas. 


A los efectos anteriores se clasifican como Aeropuertos de interés general: 
—  Losque reúnan las condiciones para servir tráfico internacional. 


— Aquellos que, por su situación, características o capacidad de generar tráfico, puedan 
inferir en la ordenación del transporte o del espacio aéreo, o en el control del mismo. 


— Los que sean aptos para ser designados como Aeropuertos alternativos de los anteriores. 
— Los que tengan interés para la Defensa Nacional (DOEA núm, 148). 


n el Sector Aéreo de Granada de reciente creación, comprende las demarcaciones provinciales 
de Granada, Jaén y Almería (DOEA núm. 148). 


AR esintemente se han creado los distintivos de Controlador de interceptación Aérea, de 
Especialidades Farmacéuticas del Ejército del Aire y de Especialización de Transmisiones,, 
todos los cuales quedan clasificados como de “Especialidad por medio de curso específico” (DOEA 
núm. 148). 


n las unidades aéreas que carezcan de personal perteneciente a la Escala del Aire, el cargo de 

Oficial de Seguridad de Vuelo y el de Oficial de Seguridad de Tierra, serán desempeñados por 
la misma persona, preferentemente un oficial del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos 
(1G-10-9; 1.9 EN), 


as investigaciones de seguridad de vuelo de las aeronaves no militares destinadas exclusivamente 
L a servicios estatales no comerciales, ya no corresponden al Ejército del Aire (IG-10-9; 1.9 EN). 


| A efectos de investigación de accidente por seguridad de vuelo, el territorio nacional y adyacente 
se divide en 15 áreas geográficas, independientes de las existentes (Sectores aéreos) a efectos 
jurisdiccionales (I1G-10-9), 


a se ha publicado la Parte ll (Prevención de Accidentes) de la Instrucción General núm, 10-9, 
Y que trata de la “organización y funciones de la Seguridad de Vuelo en el Ejército del Aire”. 


Q ue esta Parte || comprende un capítulo dedicado a las “Generalidades de la Prevención de 
Accidentes”” y otro al “Programa de Prevención de Accidentes”. 


| 


006 


00.000 pies cuadrados nuevos en el Space System Center empleará la Operación Electro- 
-Opticas, de Lexington, Mass., para la fabricación y operaciones de prueba de /os sensores, 


espaciales de a bordo. | 
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a casa Thomson-CSF de Francia cuyo gran esfuerzo en investigación la ha convertido en líder 

L de la tecnología del giróscopo de fibra Óptico en Europa occidental, es posible que acepte 

licencias de fabricantes de giros USA y europeos, antes que entrar en el campo de la industria 

auxiliar. Primero, por lo reacio que es el gobierno francés a que proliferen las fuentes de 

producción de giros y también, por el anterior fallido intento de la Compañía para introducirse en 
el campo del giro anillo-láser, 


i Ss e espera que el Mando de Sistemas Navales Aéreos conceda a la SRÍ Internacional el contato 
para investigar una idea sobre un sistema de proceso de distribución de señales adaptable a 
aplicaciones de aviónica. 


s probable que la Administración de Aviación Federal recomiende una versión económica del 

E anteriormente planificado, servicio de asesoramiento y resolución de trafico aéreo, que ¡ba a 
ser facilitado por el sistema beacon de orientación, reservado. La versión económica llamada servicio 
asesor de tráfico aéreo, solamente alertaría a una tripulación, de un conflicto potencial y situación 
del avión agresor, sin tratar de preparar una maniobra óptima de evasión. Esto OEA 
sustancialmente el costo de la estación de tierra. 


a Agencia de Comunicaciones de la Defensa está desarrollando un prototipo de centro de 

mando subsistible sobre-trailer, como proyecto interno para evaluar la posibilidad de reducir la 
aviónica requerida dentro de un sistema aceptable. La agencia espera tener el equipo móvil 
dispuesto en un plazo de dos años. Si la idea se lleva a la práctica, el Departamento de Defensa 
construiría una «docena de tales centros de mandos supervivibles y mantendría varios en movimiento 
en distintos puntos de USA con algunos de reserva en otras localidades. 


a United Airlines empezará a probar en vuelo en los DC-10, un sistema director de vuelo para 

los equipos Flight Sperry. £/ sistema, que también será instalado en los nuevos Boeing 767 de 
ta United, facilitará a la navegación, guía vertical y lateral, además de control para un óptimo 
consumo de combustible en ruta y comportamiento de vuelo programado. 


L a compañía canadiense Nordair instalará este mes en cinco Boeing 737, sistemas de navegación 
de muy baja frecuencia L/ítton LTN-211/0Omega. La selección del sistema Litton es conse- 
cuencia de la evaluación de estos equipos Omega de navegación en las altas latitudes del Canadá y 
'el Artico. 


! U n ordenador capaz de procesar 648.000 operaciones por segundo será desarrollado y 
| construido por Teledyne Systems Co. para el F-5G en /a misión Computer de la Northrop. 


| nstrumentos de vuelo electrónicos de Sperry Flight Systems serán instalados en un avión 
| reactor de la Canadair para mitad de 1982 de acuerdo con la MIDCOAST Aviation, centro 
¡que ha ordenado el nuevo sistema tecnológico para instalarlo en el CHALLENGER. El sistema 
incluirá sistemas de instrumentos de vuelo elctrónico dobles y el nuevo sistema PRIMUS 800 
-Colo-Radar de la Sperry. 


a sido concedido al estado de Vermont el certificado tipo suplementario para el uso de 
| Loran-C, autorizando la navegación en ruta en el terreno montañoso del Estado, después de un 
programa de evaluación de cuatro años. La certificación ha sido otorgada a Beach E5O de Vermont. 
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Material y Armamento 





MENOS AVIONES PARA JAPON. 
Los Ministerios de la Defensa y de 
Finanzas del Japón han llegado a un 
acuerdo para reducir el número de 
aviones de combate que iban a equi- 
par sus Fuerzas Aéreas, como fruto 
de la coproducción con los Estados 
Unidos. De esta forma los aviones 
F.15J, de McDonnell Douglas-Miit- 
subishi, que iban a ser entregados en 
número de 43, en el año fiscal 
1982, pasarán a ser sólo 23. De la 
misma forma, en 1982, tan sólo se 
entregarán siete aviones P-3C, de 
Lockheed—Kawasaki, en lugar de los 
17 que habían sido programados. 
Para el año fiscal de 1983 se ha 
planeado la entrega de 20 aviones 
F.15 y 10 Pc-3C. También se ha 
reducido el número de los helicópte- 
ros “BELL” AH-15S, anticarros, de 
22 a 12 ejemplares. 


QUEDA MONTADO EL PRIMER 
MOTOR DEL 757, 





El primer motor Rolls-Royce 
RB211-535C es transportado por grúa 
elevada, para ser montado en el avión 
757 en la zona de montaje final de 
Boeing .en Renton, Washington. Dos mo- 
tores, de un empuje de 37.400 libras ca 
da uno, propulsaron al 757 en su primer 
vuelo durante el mes de febrero, Cinco 
de las siete compañías aéreas que ya han 
formulado pedidos para el birreactor lo 


han solicitado con el motor Roflls-Royce. 


AVIONES PARA LOS SERVICIOS 
DE INTELIGENCIA. 





Por vez primera aparecen juntos, en vue 
lo, en una fotografía los aviones SR-71 
len primer plano) y el U-2 que volaron 
recientemente en formación sobre el de- 
sierto de Mojave. El SR-71, que es trisó- 
nico, ostenta los records tanto de velo- 
cidad como de altura (25.804 metros de 
altitud). La información que obtiene es 
vital para los Servicios de Inteligencia de 
los Estados Unidos. El U-2 es un avión 
de reconocimiento de las Fuerzas Aéreas 


de Estados Unidos y también es muy eficaz en 


la medida de la lluvia radiactiva Las 
Fuerzas Aéreas y la NASA han encargado 
nuevos modelos de este avión, entre ellos 
el reciente NASA-ER-2 que es la versión 
de exploración de recursos terrestres del 
U-2 Ambos aviones han sido desarrolla- 
dos y construídos por la Casa Lockheed- 
California 


ULTIMO CAZA NORTHROP 





El ESG. “Tigershark”, de Mach-2, es 
la última versión de avión de caza de la 
Casa Northrop, que aparece en la fotogra- 
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fía en su configuración para el ataque al 
suelo, 


El “Tigershark"” tiene una aceleración 
un 48% superior a la del F-5E, vira un 
38% y sube un 32%. más rápido que el 
F-5£. Su relación empuje-peso es de 1,06 
y su maniobrabilidad es mayor que la de 
sus predecesores F-5s, siendo, sin embar- 
go, menor su consumo. 


Va propulsado por un turbofan F4304 
de General Electric, que es el motor que 
propulsa también al F-18-A, “Hornet”. 
Tarda 80 segundos en pasar de.Mach 0,9 
a Mach 1,6. Puede llevar tres cañones de 
30 mm, siete bombas Mk-82 o cuatro 
misiles “Maverick”, 


Tiene también capacidad para llevar 
bombas guiadas por laser, aparte de misi- 
les AIM-9 “Sidewinder”. 


A o PP “PP 


REGISTRADORES BRITANICOS 
PARA AVIONES NORTEAMER!- 
CANOS. Los 1,000 aviones 


"Starlifter y Hércules de la Fuerza 


Aérea de los Estados Unidos con- 
tarán con sistemas británicos de da- 
tos de vuelo, en virutd del mayor 
contrato de este tipo suscrito hasta 
el presente. La Casa Plessey manifes- 
tó que obtuvo el contrato de 9 mi- 
llones de dólares, frente a una gran 
competencia internacional y que éste 
es asimismo el mayor adjudicado 
por otro país a esta compañía, for- 
mada hace 18 meses. 


Plessey suministrará prototipos 
de sus unidades de obtención de 
datos de vuelo (FDAU, en sus siglas 
inglesas) en febrero del año próximo 
y la producción prinicial se iniciará 
en agosto. El contrato estipula el 
suministro de 1.000 unidades en los 
próximos cuatro meses. El registra- 
dor de vuelo de Plessey aplica los 
últimos adelantos de la tecnología 
de la microelectrónica, que le han 
permitido lograr ventajas importan- 
tes en cuanto a potencia y peso 
respecto a otros dispositivos. La re- 
ducción del peso facilitará un aho- 
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rro importante de combustible du- 
rante la vida útil del avión. 


Este sistema recoge toda la infor- 
mación requerida en la investigación 
de accidentes e incidentes. Registra 
datos tales como la altura, velocidad 
del aire, rumbo, cabeceo y balanceo, 
aceleraciones, posiciones de vuelo y 
datos relativos a los motores. Esta 
información se convierte a lenguaje 
digital y se transmite al registrador 
digital principal del avión, que no se 
ve afectado si el avión se estrella. 





NUEVA SILUETA DEL “JUMBO” 





En la fotografía se aprecia la nueva silue- 
ta que tendrán los aviones de transporte 
747, de acuerdo con la configuración pe- 
dida por la “Singapore-Airlines” a la casa 
Boeing, El compartimento del piso supe 
rior, que era el que daba al “Jumbo” su 
aspecto característico, ha sido alargado 
en siete metros y medio, con lo que 
proporciona amplio espacio para 42 pasa- 
jeros, orientado, principalmente a grupos 
de hombres de negocios. El nuevo com- 
partimento lleva asimismo, aparte de los 
servicios, una cocina completa. Una esce- 
lera le comunica con el compartimento 
principal del avión que es el de la Clase 
Turista. El total de pasajeros del “Jum- 
bo”, en esta nueva configuración, será el 
de 422. Las primeras entregas se efectua- 
rán a mediados de 1983. 





SIMULACROS DE COMBATE 
AEREO. Varios aviones Harrier de 
despegue vertical, unidades F-16 y 
aviones de combate Mig 25 empren- 
den combates aéreos con regularidad 
al noroeste de Inglaterra. 


Sin embargo, se trata de una 
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guerra “barata” ya que los pilotos 
luchan en un nuevo tipo de simula- 
dor perfeccionado en la fábrica de 
aviones militares de British Aeros- 
pace (BAe) en Warton, juntamente 
con la compañía Rediftusion Simu- 
lation. 


Los pilotos que utilizan simula- 
dores de combate generalmente lu- 
chan contra una computadora pero 
ahora cada piloto lucha contro otro. 


Ello se realiza mediante lo que 
puede definirse como dos simulado- 
res dentro de un simulador. Se em- 
plean dos cúpulas inflables, cada 
una de las cuales contiene una sec- 
ción corta de fuselaje con la cabina 
del piloto. El interior de la cúpula 
constituye una superficie perfecta 
para proyectar imágenes de cual- 
quier tipo de avión. 


El avión “enemigo” contra el que 
lucha el piloto de una de las cúpulas 
reacciona, en realidad, ante las órde- 
nes del piloto de la otra cúpula y 
viceversa, Es decir, que los pilotos 
se traban en un combate reñido. 


Los pilotos que han' empleado el 
simulador desde que se adoptó hace 
cinco meses describen las luchas co- 
mo “sumamente realistas”, 


Una de las características princi- 
pales de la unidad son los proyec- 
tores que reflejan la imagen del 
avión enemigo. Estos proyectores es- 
tán conectados a cámaras de televi- 
sión que filman modelos desde di- 
versos ángulos y transmiten las seña- 
les a los proyectores, que componen 
la imagen en la superficie interior de 
la cúpula. A diferencia de otros 
simuladores, los proyectores tienen 
motores de accionamiento directo, 
factor que los torna muy ágiles, con 
imágenes de mayor movilidad y lu- 
minosidad de lo habitual. 


La instrucción de combate en el 
aire comprende el empleo de dos 
aviones cuya operación suele costar 
9.000 dólares por hora. Durante 
una hora de vuelo sólo se dedican 
10 minutos a la instrucción de com- 
bate. En cambio, la operación del 
simulador cuesta sólo 900 dólares 
por hora. Cuando los pilotos salen 
del simulador, pueden observar en 
un monitor de TV el desarrollo de 
la batalla y examinar cada movi- 
miento en detalle, 


NUEVO AVION. 





He aquí la maqueta de un nuevo avión, 
el Brookfield BA1, que recientemente ga 
nó un premio de 2.000 libras esterlinas 
en un concurso internacional para pro- 
yectos de aviones ligeros organizado por 
la Real Sociedad Aeronáutica de Gran 
Bretaña, con el patrocinio de varias entr 
dades británicas del ramo. El Brookfield, 


- que ofrecerá amplio espacio para dos o 


cuatro asientos, e irá dotado de un motor 
Continental Rolls Royce que accionará 
una hélice tractora. 





TORNADO EN SU VERSION ADV 





La Royal Air Force tiene como elemento 
básico de su defensa aérea al intercepta 
dor de largo alcance Panavia, TORNADO, 
en su versión “ADV” Bajo su fuselaje se 
observan los cuatro misiles “Sky Flash”. 
Recordemos que este avión es biplaza, 
tiene ala de geometría variable, va pro- 
pulsado por dos “Turbo-Unión, RB-199”, 
lleva un sistema digital de aviónica total- 
mente automático y mandos eléctricos 





EL MCDONNELL-DOUGLAS *C-X” 
DE TRANSPORTE. McDonnell 
Dogulas C-X es un avión de ala alta, 
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cuatro motores, cola en una rampa 
de carga posterior. Tiene 170,7 pies 
de longitud, 53,5 pies, cura y la 
envergadura de su ala mide 165 pies 
(cerca del tamaño del avión militar 
C-141B). El avión pesa en vacio 
259.000 libras. Su peso máximo de 
despegue es de 572.000 libras. 


La máxima carga mercante del 
C-X de transporte es de 
172.200 libras. Con esta carga el 
C-X podrá despegar desde terrenos 
de 7.600 pies, volar 2.400 millas 
naúticas y tomar tierra en pequeños 
campos abruptos de 3.000 pies. El 
radio de acción del C-X en vuelo 
“ferry” es de 5.000 millas náuticas, 
estando en condiciones de ser 
reabastecido en el aire. El departa- 
mento de carga del avión tiene 
216 pulgadas de ancho, 162 pulga- 
das de altura (142 pulgadas bajo el 
ala) y una longitud de suelo para la 
carga de 87 pies. Esta longitud in- 
cluye una rampa de carga de 19 pies 
que puede ser utilizada para llevar 
40.000 libras de carga. 


El proyecto del McDonnell Do- 
gulas C-X incluye una serie de nue- 
vas tecnologías, la menor de las 
cuales no es el ala en flecha de 
25 grados con un perfil supercr Íti- 
co. La eficacia en el consumo de 
combustible está además acrecen- 
tada por el empleo de “winglets” 
laletas en el extremo del ala). La 
superficie total del ala es de 
3.800 pies cuadrados. 


Los cuatro motores son nuevos 
Pratt 8 Whitney 2037 “Turbofans””, 
cada uno de los cuales produce 
37.000 libras de empuje estático, 
los cuales van montados bajo las 
alas. Estarán equipados con reverso- 
res del chorro capaces de despliegue 
en vuelo. Sobre el terreno, un avión 
- completamente cargado puede retro- 
ceder. 


Utilizando tecnología probada en 
el avión de transporte McDonnell 
Douglas YC-15, el C-X usará un 
sistema de soplado exterior de flaps 
que reduce considerablemente las 
velocidades de la aproximación final 
y aterrizaje en las tomas de tierra de 
rutina sobre terrenos cortos, Con 
este sistema de sustentación poten- 
ciada, el empuje motor es dirigido a 
los flaps de doble ranura para pro- 


ducir una fuerza de sustentación 
adicional. Los flaps estarán hechos 
de titanio, empleando una tecnología 
super-plástica de técnicas denomina- 
das “forming/diffusion bonding””. 


El C-X está diseñado para ser 
operado por una tripulación de dos 
hombres y un sólo encargado de la 
carga. La reducida tripulación de 
vuelo se ha hecho posible merced al 
empleo de un avanzado sistema digi- 
tal de aviónica que utiliza seis des- 
pliegues de tubos de rayos catódi- 
cos. Esta tecnología permite que la 
presentación de datos se efectúe de 
manera consolidada reduciendo las 
exigencias ordinarias requeridas al 
examen visual del piloto. Además de 
la información normal en el curso 
del vuelo, los avanzados despliegues 
presentan la situación de los siste- 
mas del avión, los procedimientos 
necesarios de emergencia y las listas 
hormales de comprobación. 


El tren de aterrizaje de doce rue- 
das lo forman dos patas a cada lado 
del fuselaje con tres ruedas en cada 
pata. El C-X puede operar desde pis- 
tas tan estrechas como de 60 pies y 
puede ejecutar giros de 180 grados 
en solamente 80 pies de espacio. 


El C-X es el único avión que 
puede lanzar con paracaídas elemen- 
tos ofensivos de gran tamaño tales 
como el nuevo vehículo de combate 
de infantería. Tres de estos vehícu- 
los blindados forman carga unitaria 
para el C-X. Análogamente, el más 
moderno de los principales carros de 
combate, el M-1, puede ser llevado 
junto con otros vehículos a bordo 
del avión. 


AAA A 





PODER DESTRUCTIVO DEL 
“TOMCAT” 
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La fotografía nos muestra la gran capaci- 
dad en armamento del avión “F-14” 
“Tomcat”, que puede equiparse con cual- 
quier combinación de misiles Phoenix, St 
dewinder y Sparrow, además de su cañón 
M-161. El F-14 puede lanzar simultánea- 
menre seis misiles Phoenix a seis blancos 
diferentes y a distancias superiores a las 
100 millas. 


eee a 
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NUEVO “SHORT 360” 





He aquí la primera fotografía del nuevo 

“Short 360” de 36 plazas para distancias 

cortas, que realizó su vuelo inaugural seis 
meses antes de lo previsto, 


A 
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VIAJES DE DEMOSTRACION DEL 
AVION “ALPHA JET-X-43” POR 
EL GOLFO ARABIGO 





El avión “ALPHA JET-X-43” ha efectua- 
do a finales del año 1981 unos viajes de 
demostración, que han durado tres sema- 
nas, en el Golfo Ar3bigo. 

Se visitaron cuatro países: Kuwait, 
Bahrein, Abu-Dhabi y Quatar en los que 
se efectuaron 34 vuelos con diversas 
pruebas que incluyeron numerosos dispa- 

ros aire-tierra, 
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Astronautica 





INTENSIVA PREPARACION PA. 
RA EL VUELO COSMICO CON. 
JUNTO DE COSMONAUTAS SO- 
VIETICOS Y FRANCESES. Conti- 
núa la preparación de los cosmonau- 


tas soviéticos y franceses para el 


vuelo cósmico conjunto, que está 
previsto para mediados del 
año 1982. 


La preparación se lleva a cabo en 
el Centro de entrenamiento de los 
cosmonautas en la Ciudad Estelar, 
en los alrededores de Moscú. 


Como es habitual, se preparan 
dos tripulaciones, una prevista para 
el vuelo y otra suplente. En este 
caso las tripulaciones se componen 
de tres cosmonautas: comandante, 
ingeniero e investigador, 


Por la parte francesa forma parte 
de la primera tripulación el teniente 
coronel de aviación Jean Lou Cre- 
tien, de 43 años, piloto de pruebas, 
con cinco mil horas de vuelo. Inte- 
gra la segunda tripulación el coman- 
dante de aviación Patric Bodri, de 
35 años de edad, también piloto de 
pruebas, con tres mil horas de vue- 
lo. 

Por la parte soviética se preparan 
cuatro cosmonautas, tres de los cua- 
les ya han realizado vuelos cósmi- 
cos, 


La preparación teórica de los cos- 
monautas, que comenzó en septiem- 
bre del año pasado, se ha concluido 
y comenzó la segunda etapa, la más 
compleja, que es el entrenamiento 
en equipo. Las naves de entrena- 
miento son la ““Soyuz-T"" y la esta- 
ción orbital “Saliut””, 


Los cosmonautas ya están adies- 
trados para el amaraje. Este entrena- 
miento tuvo dos variantes: para el 
caso de tener que abandonar la nave 
precipitadamente, con las escafan- 
dras cósmicas puestas, y para el caso 
de tener la posibilidad de cambiar la 
escafandra por el traje especial. 
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El adiestramiento para la adapta- 
ción a la ingravidez se realizó en el 
avión soviético IL-76, Anteriormen- 
te este tipo de pruebas se realizaba 
en el avión TU-104. El adiestramien- 
to consiste en provocar “'caldas al 
vacfo”” reiteradamente. En el TU- 
104 se podía realizar 5 *“caldas” y 
el IL-76 es capaz de hacerlo 15 ve- 
ces y con una duración mayor. 


Mientras prosigue la preparación 
de los cosmonautas franceses y so- 
viéticos, continúa en órbita el saté- 
lite Oreo!-3, fruto de cooperación 
soviético-francesa, lanzado reciente- 
mente y que sigue enviando infor- 
mación científica a la Tierra. 





LOS RESULTADOS PREVISI- 
BLES DE LA INVESTIGA. 
CION DEL TRANSBORDA.- 
DOR ESPACIAL SERAN 
TRANSCENDENTALES. Cen- 
tro Espacial de Houston -- Las pri- 
meras valoraciones que se han hecho 
sobre la investigación desarrollada 
en el transbordador espacial en su 
segunda e histórica misión indican 
que los datos científicos obtenidos 
pueden tener colosales consecuen- 
cias para el futuro de la exploración 
del espacio y para la concepción de 
aeronaves y naves espaciales en los 
próximos decenios. 


Un primer examen de los resulta- 
dos de las investigaciones, han mani- 
festado portavoces oficiales de la 
NASA, muestra que en principio se 
ha obtenido la tan buscada informa- 
ción sobre el comportamiento y las 
respuestas de la nave durante las fa- 
ses de reingreso en la atmósfera con 
altísimas temperaturas, de paso por 
las capas atmosféricas superiores a 
más de 25 veces la velocidad del 
sonido, de reducción de la velocidad 
y descenso y de las complejas ma- 


niobras previas al aterrizaje planea- 
do. 





despe 


El Space Shuttle “Columbia” 
gando, 


Los astronautas, Joseph H. Engle 
y Richard H. Truly, finalizaron esta 
segunda y decisiva misión pilotando 
la nave hasta su perfecto aterrizaje 
en el lecho desecado de un antiguo 
lago situado a unos 100 km. al no- 
roeste de Los Angeles, el día 14 de 
noviembre a las 21:22, hora de 
Greenwich. 


Los portavoces oficiales del pro- 
yecto han indicado que la nave Co- 
lumbia regresó de su vuelo de dos 
días y seis horas en un estado mu- 
cho mejor que del vuelo inaugural de 
abril, que duró aproximadamente 
lo mismo. El director del lanza- 
miento, George Page, manifestó que 
la inspección inicial demostró que el 
transbordador se hallaba en tan es 
pléndido estado que las pequeñas re- 
paraciones necesarias, los exámenes 
de los sistemas de 'a bordo y los 
trabajos de mantenimiento podrían 
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estar terminados en un plazo que 


permitiría un nuevo lanzamiento en 


fechas tan próximas como a prime- 
ros de marzo de 1982, 


Se espera que ese tercer viaje de 
la Columbia dure por lo menos siete 
días, y que en él se amplíen de 
modo significativo los trabajos de 
investigación en el espacio. Ningún 
otro ¡ingenio espacial había sido 
puesto en órbita más de una vez. 


L. Michael Weeks, Administrador 
Asociado de la NASA responsable 
de los proyectos de sistemas de 


transporte espacial, ha manifestado 


que calcula que se han cubierto el 
90 por ciento o más de los objetivos 
más importantes de la misión, aun- 
que ésta hubo de acortarse a la mi- 
tad del tiempo inicialmente previsto, 
que eran cinco días y cuatro horas. 


El mismo portavoz indicó que su 
“estimación del éxito de la misión se 
refiere tanto a la investigación técni- 
ca en vuelo como a la serie de expe- 
rimentos científicos sobre recursos 
terrestres llevados a cabo en la bo- 
dega de carga del transbordador. En 
el primer vuelo no se hicieron expe- 
rimentos de este tipo. 


Hasta dentro de varias semanas 
por lo menos no se dispondrá del 
conjunto de los resultados de la mi- 
sión, ya que quedan por realizar los 
informes detallados de los astronau- 
tas Truly y Engle, el examen de los 
numerosos instrumentos de control 
que van a bordo, y el análisis del 
gran volumen de datos enviados a 
estaciones terrestres durante el vue- 
lo. 


En su entrada en la atmósfera, 
durante 16 minutos, la nave perma- 
neció completamente aislada de los 
controles terrestres, debido a los 
campos eléctricos que se generan 
por el fortísimo rozamiento con las 
partículas de aire. Durante la última 
fase del descenso, la nave fue escol- 
tada por unos aviones caza que mi- 
dieron mediante instrumentos detec- 
tores el calentamiento y su distribu- 
ción en la parte frontal e inferior 
del transbordador, datos que tam- 
bién fueron tomados por instru- 
mentos sensores de a bordo durante 
la fase de aislamiento de tierra, 
Igualmente, se registraron mediante 


instrumentos de a bordo las respues- 
tas del vehículo en las extremas 
condiciones del reingreso. 


El transbordador espacial está 
aportando un cuerpo de conoci- 
miento sobre estas cuestiones que 
era imposible obtener hasta ahora, 
debido a que los anteriores ingenios 
espaciales norteamericanos y soviéti- 
cos empleaban paracaídas en la últi- 
ma fase del descenso. El transborda- 
dor es el primer vehículo que vuelve 
a tierra sobre sus alas. Los nuevos 
datos conseguidos determinarán pro- 
bablemente cambios en el diseño y 
en el funcionamiento de algunos tú- 
neles de viento y «otros equipos de 
investigación, y con el tiempo pro- 
bablemente influirán en el diseño de 
los ingenios espaciales y los aviones 
que vuelen a gran velocidad y altu- 
ra. 





Integración del 2.” escalón en la empresa 
ERNO. 
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JOHNS-MANVILLE  DESA- 
RROLLA UNA NUEVA 
MANTA DE AISLAMIENTO 


PARA EL NUEVO  LAN- 


ZAMIENTO DEL VEHICULO 
ESPACIAL. Nuevo material de 


aislamiento para aplicaciones de 
hasta 980” C que utiliza la fibra Q 
de J-M para reducir los costos de 
fabricación. 


El próximo vuelo del vehículo es- 
pacial Columbia será el primero en 
que se emplee como aislamiento una 
manta flexible de.alta temperatura 
de nueva fabricación por Johns-Man- 
ville. 


La denominación oficial del ma- 
terial es AFRSI, siglas que corres 
ponden al título Aislamiento Super- 
ficial Avanzado, Flexible y Reutiti- 
zable, en el idioma inglés. En pala- 
bras menos técnicas, se trata de una 
manta acolchada de aislamiento con- 
cebida por el Centro de Investiga- 
ción Ames—NASA de California, de- 
sarrollada después y fabricada más 
tarde por Johns-Manville Corpora- 
tion de Denver, Colorado, AFRSI 
utiliza las mismas fibras de alta cali- 
dad de sílice de aislamiento (la fibra 
O) que la compañía suministra al 
fabricante del mosaico que las em- 
plea en mosaico negro de aislamien- 
to de superficie reutilizable para alta 
temperatura (HRSI) y para el mosai- 
co blanco de baja temperatura 
(LRSI) que se emplean en el vehfcu- 
to espacial. 


Para el lanzamiento de noviem- 
bre, Johns-Manville suministró 32 
paneles de aislamiento para su insta- 
lación por Rockwell International, 
principal contratista, en las cubiertas 
de los elevones de babor y de estri- 
bor. Sustituyen a un aislamiento de 
revestimiento de fieltro que fue ori- 
ginalmente elegido por su eficacia 
hasta 370%C. Sin embargo, las zonas 
a las que se aplicó el fieltro durante 
el vuelo inicial, alcanzaron tempera- 
turas de 650C. La manta de Johns- 
Manville goza de capacidad para su 
uso continuo hasta 980%C y en cor- 
tas salidas puede resistir durante va- 
rios segundos hasta 1260*C. 


AFRSI constituye el cuarto com- 
ponente importante que ha fabrica- 
do Johns-Manville para el sistema de 
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protección térmica del vehículo es- 
pacial. Los otros tres son el Microli- 
teR AA, manta flexible de aisla- 
miento fabricada con fibras de sili- 
cato bórico adheridas con resina que 
regulan las transmisiones térmicas y 
acústicas hasta 400%C protegiendo a 
la dotación del vehículo espacial en 
la zona de la cabina; el Min-KR, 
materjal microporoso que proporcio- 
na el valor de aislamiento requerido 
(hasta un nivel tal como 980”C) en el 
mínimo espacio y que se emplea en 
el grabador del vuelo del vehículo; y 
el Cerachrome, producto de fibra re- 
fractario hasta 1425”C. 











Carcasa de fibra de carbono del sistema 


de lanzamiento doble “SYLDA” de 
“Aerospatiale”” 


El 





“Ariane” en el taller de integración de 


“Les Mureaux””. 





Centro de control del conjunto de lan- 


RS ey: rd 
se mes de PE al . 





Torre de lanzamiento ELA 1 construida 
por Sodeteg. 








DESCUBIERTO UN VELO DE 
AEROSOLES EN LA ATMOS- 
FERA DE JUPITER. Investiga- 


dores del Instituto de Astrofísica de 


la Academia de Ciencias de Kazajs- 


tán descubrieron un velo de aeroso- 
les en la atmósfera de Júpiter. El 
humo fue observado sobre las zonas 
polares del planeta a 80-100 kilóme- 
tros de altura. Como conjeturan los 
astrónomos el humo puede estar 
compuesto por las partículas que se 
forman en las capas superiores de la 
atmósfera a base de los productos 
de reacciones fotoquímicas. Tampo- 
co está excluido que los aerosoles 
sean resultado de la desintegración 
de pequeños cuerpos meteoríticos o 
de la penetración del polvo proce- 
dente del espacio circum-planetario, 





La nebulosa del Cangrejo situada a 6 


años luz de la Tierra. Sus radiaciones 


zamiento actual del “Ariane” (ELA 1) 


durante el primer vuelo, abarcan todo el espectro astronómico 


desde las frecuencias de radio hasta los 


AAA rayos gamma, 
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MARCONI ESPAÑOLA S.A. 
COLABORA CON  INDUS- 
TRIAS ELECTRONICAS IN- 
TERNACIONALES 


MARCONI ESPAÑOLA, en línea 
con su tradición como fabricante y 
suministrador de equipos y sistemas 
de Telecomunicación y Eléctronica, 
y continuando su amplia colabora- 
ción con la Subsecretaría de Ávia- 
ción Civil, suministrará al amparo 
del correspondiente contrato, siste- 
mas DME (Equipo para Medida de 
Distancia) de fabricación enteramen- 
te nacional, en colaboración con su 
asociada FACE de prestigio mun- 
dial. 


Estos sistemas están diseñados 
con la más moderna tecnología apli- 





cable a los mismos incorporando, 
entre otros aspectos, el concepto de 
amplificador final de degradación 
progresiva (''fail soft”) y composi- 
ción modular de estado sólido total, 
lo que aumenta significativamente, 
sobre diseños anteriores, el grado de 
fiabilidad y disponibilidad operativa. 


La construcción modular de los 
equipos DME, a fabricar por MAR- 
CONI ESPAÑOLA, permite su fácil 
adaptación a la configuración reque- 
rida, en función de la aplicación de- 
seada, lo que, junto con la utiliza- 
ción de componentes sujetos a espe- 
cificaciones militares, también per- 
mite utilizarlos en configuración 
TACAN mediante la incorporación 
del módulo amplificador de RF de 
hasta 3,5 KW. 


MARCONI ESPAÑOLA, median- 
te este importante contrato destina- 
do a la Navegación Aérea, confirma 
su posición de vanguardia en Siste- 
mas de Ayudas a la Navegación, 
(VOR, ILS, RADAR, NDB, etc.), 
que incluye la colaboración de sus 
diversos departamentos especializa- 
dos (Sistemas, Producción, Instala- 
ciones, Mantenimiento, etc.), con la 
adecuada experiencia y capacidad 
para atender cualquier proyecto de 
Ayudas a la Navegación, Comunica- 
ciones, Control de Tráfico Aéreo 
(ATC) y, en general, todos los rela- 
cionados con la Aeronáutica, 


CURSO DE CONTROL DE 
CALIDAD PARA POTS-GRA- 
DUADOS DE INGENIERA 
TECNICA AERONAUTICA 


La Asociación y el Colegio de 
ingenieros Técnicos Aeronáuticos, 
ha organizado un Cursillo de Con- 
trol de Calidad para post-graduados 
de Ingeniería Técnica Aeronáutica. 
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El Cursillo que se desarrolla en 
los locales del INTA, del Paseo del 
Pintor Rosales, dio comienzo el 22 
de octubre del año anterior. 


Las conferencias están desarrolla 
das por el Presidente de la Asocia- 
ción, don Jacinto Alonso de las 
Peñas asistido por el Ingeniero Espe- 
cialista en Control de Calidad, don 
Eusebio Torres Carranza. 


La clausura del cursillo tuvo lu- 
gar el 10 de febrero del presente 
año. 

En un próximo número se dará 
más amplia información sobre el 
acto de clausura. El programa de 
este cursillo es el siguiente: 


TEMA 1 
Generalidades sobre el control to- 
tal de calidad, 


TEMA 2 
Nociones de métodos estadísticos 
aplicados en control de calidad. 


TEMA 3 

Estudio de la capacidad del pro- 
ceso en la inspección por variables, 
su teoría y aplicaciones. 
TEMA 4 

Autoinspección; su fundamento y 
applicación. 
TEMA 5 

Criterio para la aceptación del 
material en lotes de los planes de 
muestreo por atributos. 


TEMA 6 
Probabilidad de aceptación de los 
lotes, según los casos; ejemplos. 


TEMA 7 

Métodos de muestreo por varia- 
bles con representación gráfica del 
lote. 


TEMA 8 


Muestreo doble y múltiple; sus 
fundamentos y aplicaciones. 


TEMA 9 
Fiabilidad: Definición. 
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la aviacion en los lMorts 


LUIS DE MARIMON RIERA, Coronal del Arma de Aviación 





JULIO VERNE 


DE LA TIERRA 
A LA LUNA 


Traducción y Nota preliminar de 


JUAN CORNUDELLA BARDERA 





DATOS BIOGRAFICOS DEL AUTOR 


Nació en Nantes (Francia) en febrero 
de 1828 y murió en la también ciudad 
francesa de Amiens en marzo de 1905; 
vivió, pues, 77 años. 

Hijo primogénito de un notario de 
Nantes, casi desde el principio de su 
vida fue destinado por su padre a la 
carrera de leyes para así continuar la 
tradición familiar. Ya en su juventud 
Julio Verne se trasladó a París en don- 
de a trancas y barrancas, consiguió 
obtener el correspondiente título uni- 
versitario y posteriormente colocarse 
como agente de bolsa, en el que quizás 
por falta de vocación, no alcanzó ni 
renombre ni grandes éxitos económi- 
cos. Pero su estancia en París sirvió 
para que su comezón de fantasía y de 
inquietud de creatividad literarias le 
empujara hacía lo que tendría que ser el 
escenario de su vida. Es decir, ser escri- 
tor. 

Dotado de una exuberante imagina- 
ción, ya desde niño soñaba despierto 
con los grandes viajes y las más inve- 
rosímiles aventuras. Su mayor distrac- 
ción era la de sentarse en un malecón 
del puerto de Nantes para ver arribar o 
salir a los grandes buques. Luego, estas 
imágenes se traducirían en su cerebro 
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FICHA TECNICA 


Título en español: DE LA TIERRA A LA LUNA 


Autor: JULIO VERNE 
Género: Aventuras-Ciencia/Ficción 


Número de páginas: 422, subdivididas en dos partes (“De la Tierra a la Luna" 


, 


y “Alrededor de la Luna"). Entre ambas comprenden un 
total de 51 capítulos. 
Traductor del francés: J. CORNUDELLA BARRERA 
Editorial: “EDICIONES ZEUS” (Barcelona) 
1.2 Edición: Año 1963. Fue reeditada en numerosas ocasiones, la última de 
las cuales tuvo lugar en el año 1980. 
Otras editoriales: Las obras de Julio Verne han sido publicadas en múltiples 
ocasiones por diversas editoras de habla castellana. 
Una de las mejores ediciones es la ofrecida, años 1962 y 
1966, por la “EDITORIAL GASSO”" (Barcelona), en base a la 
presentación de sus obras completas, bajo el título “JULIO 
VERNE, SU VIDA Y SU OBRA”. 


en efervescentes ansias y en vorágines 
de nuevos sueños. 

París, además de su aula docente, 
supuso una fuente inagotable para su 
recóndita vocación de escritor. Fue asi- 
duo de las tertulias literarias, en las que 
hacían omnipotente acto de presencia 
los grandes autores de la época. Intimó 
con algunos, modestamente aceptó sus 
consejos y preso de su gran entusiasmo 
juvenil empezó a escribir. 

Siguiendo las indicaciones de, nada 
menos, que Alejandro Dumas, se dedi- 
có al principio a las obras teatrales de 
género frivolo, estilo vodevilesco, pero 
el triunfo no le acompañó ya que sola- 
mente logró, premiosamente, estrenar 
alguna de sus producciones. 

Ya en su treintena, Verne se atrevió 
a presentar a Hetzel, el más fuerte edi- 
torialista de Francia, su manuscrito 
sobre “La navegación. aerostática”. El 
hombre de negocios lo rechaza de pla- 
no, pero da al novel un valiosísimo con- 
sejo que iba a influir decisivamente en 
el camino de su vida. “Muchacho eso 
no vale nada. Viértelo en un argumento 
novelesco y entonces me vienes a ver 
otra vez”. Verne, no dudó ni un 
momento y poco después presentaba al 
editor su primera novela “Cinco sema- 


nas en globo” que fue aceptada de 
inmediato. Era el inicio de una porten- 
tosa carrera de “escritor de aventuras”, 
que sería ya el objetivo de toda su vida 
literaria. Pero, no solamente sucedió 
esto, el editor, entreviendo las geniales 
cualidades del joven escritor, firmó cón 
él un acuerdo por el cual Verne se com- 
prometía a entregarle dos obras al año 
contra el pago de 10.000 francos por 
cada una de ellas, cantidad sumamente 
respetable en aquella ópoca. 


SU FIGURA LITERARIA 


Ha sido uno de los autores más 
publicados y ha sido traducido a infini- 
dad de idiomas. Las reediciones de sus 
obras son tan continuas como cuantio- 
sas, las cuales, en nuestros tiempos 
siguen producióndose sin cesar. 

Es uno de los pocos autores que 
jamás han cansado al público. Ha delei- 
tado a varias generaciones y sigue inte- 
resando en nuestros días. Es curioso y 
significativo el hecho de que sus obras, 
dedicadas esencialmente a la juventud, 
sigan siendo objeto de gran interés 
para los mayores. Personalmente, no 
me averguenzo de confesar de que las 
lef todas en mis ya remotos años mozos 
y de que las sigo releyendo ahora cuan- 
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do ya muchos lustros pesan sobre mi 
espalda. 

Es extraordinariamente ameno y 
jamás pretende alcanzar depuradisimos 
tonos literarios mi sumergirse en elucu- 
braciones de alto nivel filosófico, pollti- 
co o social. Su prosa es sana y limpia, 
no desciende nunca al pozo de lo 
mediocre y no cae en la cursilería de 
una vulgar “novela rosa”. No hay dro- 
gas, sexo, aberraciones ni violencias 
infrahumanas, ni otros ingredientes 
que, inevitablemente, son la lacra de 
gran parte de la novelística de nuestros 
días. 

Su preparación técnica en los temas 
científicos es realmente extraordinaria 
como incomprensible. Domina a la per- 
fección —dentro de los conocimientos 
de su ópoca— cuestiones tan diferentes 
como son: Geografía, Historia, Mate- 
máticas, Física, Química, Técnica 
industrial, Astronomía, Aeronáutica, 
Botánica, Zoología. etc. 

En muchos de sus libros expone 
cálculos matemáticos, procesos de 
fabricación de materiales y disquisicio- 
nes sobre Ciencias Naturales. Sin 
embargo, tiene la virtud de que estos 
conceptos no aburran jamás al lector; 
muy al contrario, consigue que le inte- 
resen en grado sumo. 

Uno de los aspectos más destaca- 
bles de Julio Verne fue su cualidad de 
precursor de la Ciencia-Ficción, de la 
cual es uno de los “padres” en la mate- 
ria, constituyendo fuente inagotable de 
inspiración para una pléyade de autores 
posteriores. 

En alas de su fecunda fantasía *via- 
jó'” por todos los continentes, por los 
polos, por el mundo submarino, por el 
centro de la Tierra y hasta por los espa- 
cios salió de su país natal. No cabe la 
menor duda de que su portentoso cono- 
cimiento de las más diversas materias 
fueron debidas a incansables horas de 
búsqueda e investigación en las biblio- 
tecas públicas. 

Fue anticipado “descubridor” de 
grandes inventos modernos, tales 
como el submarino y los viajes espacia- 
les. Y no sería extraño que algunos de 
sus “descubrimientos” todavía no con- 
seguidos en nuestros días, vieran tam- 
bién su plasmación en los venideros 
años. 

Su obra más notable —al menos a 
juicio del que suscribe— es la “ISLA 
MISTERIOSA”, magistral novela de 
aventuras que sirve igualmente de mar- 
co para poner fin a otras dos nove- 
las (Veinte mil leguas de viaje subma- 
rino” y “Los hijos del Capitán Grant”). 
Es una trilogía interesantísima en la 
que existe un nexo común, pero cada 
uno de los textos tiene una entidad pro- 


pia y puede ser leído perfectamente 
con absoluta independencia. 

Otras obras muy destacables son: 
“Cinco semanas en globo”, “La Vuelta 
al Mundo en Ochenta Días”, "Viaje al 
Centro de la Tierra”, “Miguel Stro- 
gotf"", “De la Tierra a la Luna”, "Un 
Capitán de Quince Años”, “El país de 
las Pieles” y su última producción “El 
Faro del fin del Mundo” terminada 
poco antes de fallecer. 

Gran parte de estas novelas han sido 
llevadas al cine, con mayor o menor 
fortuna. En este orden de ideas, enten- 
demos que la más digna realización fue 
una versión de “Veinte mil leguas de 
viaje submarino”, muy ajustada al texto 
del escritor, con excelente dirección, 
intérpretes de primer rango y fotografía 
original y de gran calidad. 


LA FACETA DEL VUELO 


Como no podía por menos de suce- 
der la atención de Julio Verne fue 
febrilmente captada por el vuelo, un 
fenómeno que en los últimos cincuenta 
años del pasado siglo se manifestó de 
forma avasalladora, acaparando el inte- 
rés de propios y extraños. Lógicamen- 
te, el autor galo introdujo este tema en 
varias de sus obras. 

Sus biógrafos señalan de modo uná- 
nime que esta influencia se debió prin- 
cipalmente a la estrecha amistad que 
Verne sostuvo —además del también 
imperante en su época— con el fotógra- 
fo francés Nadar, entusiasta apóstol de 
todo lo que de una manera u otra, fuera 
“vuelo”. 

Como consecuencia de estas nuevas 
ideas, Verne dedicó varias de sus nove- 
las al tema aéreo. Entre ellas cabe des- 
tacar a las siguientes: “Cinco Semanas 
en Globo”, “La Isla Misteriosa”, “Los 
500 millones de la Begún”, “De la Tie- 
rra a la Luna” y “Héctor Servadac”. 

En las dos primeras, el globo es uno 
de los principales elementos básicos. 
En la tercera, el escritor da un paso 
más hacia adelante y se adentra en la 
temática de lo que hoy día se conoce 
con el nombre de “proyectil dirigido”. 
Pero, eso era poco todavía, en "De la 
Tierra a la Luna”, no duda en montar el 
escenario del primer viaje espacial del 
hombre. Pero, en Héctor Servadac, va 
más allá. Ya no satisfecho con un “sim- 
ple” viaje Tierra-Luna, quiere traspasar 
las fronteras galácticas y esto lo hace 
con su obra “Héctor Servadac”. La 
acción de la misma se basa en la supo- 
sición de que un gran fragmento de 
nuestro planeta se ha desprendido del 
mismo y, llevando un buen número de 
personas en su seno, se pierde en los 
espacios abismales del universo. 

Además del globo, Julio Verne cono- 
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ció los primeros atisbos del dirigible y 
hasta incluso el avión. Recuéórdese que 
el primer vuelo del avión, a cargo de los 
hermanos Wrigth, tuvo lugar en 
diciembre de 1903, en tanto que el 
escritor moriría un año y medio des- 
pués. Sin lugar a dudas, pues, cabe afir- 
mar que si Verne hubiese vivido unos 
años más, habría escrito algunas nove- 
las basadas en el empleo y en el futuro 
del avión. 

A Julio Verne se le han rendido 
muchos homenajes. Pero, quizás, el 
más trascendente y de mayor permane- 
cencia ha sido, en nuestros días, el 
imponer su nombre a uno de los cráte- 
res de la cara oculta de la Luna. 


COMENTARIO DE LA OBRA 


“De la Tierra a la Luna” es una nove- 
la muy entretenida que, como dice su 
título, trata del primer experimento 
científico para trasladar seres humanos 
a nuestro satélite. Una empresa, en la 
época verniana, que se consideraba 
imposible y que nunca había abordado 
ni en la fase del mero proyecto por los 
científicos de la época. 

No obstante, Julio Verne sí se atreve 
y con su inconcebible preparación tóc- 
nica establece las premisas reales pro- 
pias de un moderno viaje lunar (veloci- 
dad de escape, fuerza de impulsión, 
duración del viaje, etc.) Evidentemente, 
en estos cálculos existen errores que 
los 'invalidan científicamente, pero no 
por ello el mérito del autor es menor. 

Complementariamente, la novela es 
divertido retrato de características 
sociales de aquella época, gente intere- 
santísima por todo lo que signifique 
progreso y siempre dispuesta a la aven- 
tura. Verne no duda en convertir en 
astronautas a unos sesudos y serios 
varones vestidos de levita y sombrero 
de copa, sin hacer uso de escafandras 
ni nada similar. 

El escritor resuelve con acierto lo 
que podría ser su gran problema, es 
decir, cómo es la superficie lunar, con- 
diciones de arribada y habitabilidad y 
retorno a la Tierra, obviando estas 
incógnitas con la introducción de un 
accidente por el cual los astronautas no 
consiguen alcanzar la Luna y quedan 
orbitando en la misma y-solo, tras gran- 
des incidencias, logran regresar a nues- 
tro planeta. 

Un último y curiosísimo apunte. 
Julio Verne, por capricho o por intui- 
ción, sitúa en el estado norteamericáno 
de Florida la base de lanzamiento del 
proyectil lunar. O sea, el mismo punto 
que, unos cien años después, sería utili- 
zado al mismo efecto por los lanza- 
mientos lunares reales: ¡Sorprendente 
casualidad! 
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“EL OSCILOSCOPIO”, por J. Alia- 
ga Arqué. Dos tomos de 678 pd- 
ginas de 17 x 24 cms., entre los 
dos. Publicado por Ediciones 
Cedel. Mallorca 257, 1,? 1.2 Bar- 
celona - 8. 


Esta obra forma parte de la Co- 
lección Manuales para el Radiotéc- 
nico, en la que el Autor ha publica- 
do los títulos “Descripción y uso 
fácil del instrumental de radio”, “El 
comprobador universal o tester”, El 
generador de radiofrecuencia”, “El 
generador de baja frecuencia”, “El 
voltímetro electrónico” e “Instru- 
mental de reparaciones”. Con la 
obra actual, esta Colección alcanza 
una gran altura. Se publicarán a 
continuación: “Las sondas” y “El 
medidor por mínimo de reja (grip- 
dip). 
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'OSCILOSCOPIO 
otao 


— FORMAS DÉ ONDA 

- DECHLOBCOMNO 

- BPRACTILAR DE MANGO 

- TEONOLOQIA Y CIBCUITOS 

- DOMEXIDN Y 

- DESORIÉCION DE VARIOS MODELOS 
daria 


A el 
¡Y ! I, 


A : , XX EE 
MANUALES PARA EL RADIOTECNICÚ 


4 


p 
PSA A 





La obra que reseñamos se dedica 


al aparato de medida más compli- 
cado y a la vez más útil e imprescin- 
dible en la Técnica actual. 


Partiendo de la base. como es el 


estudio de las distintas formas de 
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onda habituales en los circuitos y de 
las características y comportamiento 
del tubo de rayos catódicos como 
visualizador de las mismas, se llega 
al osciloscopio elemental de cuyo 
manejo el lector halla y dispone de 
unas prácticas divididas en 55 apar- 
tados que se pueden realizar con 
cualquier modelo y aún sin él, como 
ejercicio teórico de comprensión y 
dominio del aparato. 


Una vez obtenido un conoci- 
. miento bastante extenso del oscilos- 
copio, aún para los no iniciados, se 
introduce de lleno en la tecnología 
del osciloscopio, en sus sistemas de 
barrido horizontal con los circuitos 
más frecuentes. 


Se incluye una descripción de 
varios modelos de osciloscopio: Mo- 
no, doble y multi imagen, barrido 
controlado, triggerde, sincronosco- 


pio, etc. Asimismo se describen osci- * 


loscopios especiales, tales como los 
industriales, los de banda ancha, de 
almacenamiento, de muestreo, anali- 
zador de espectro, vectoroscopio. 
analizadores de encendido, aplicacio- 
nes en Medicina y muchos otros. 


Se tratan bastante extensamente 
las aplicaciones de estos tipos de 
osciloscopio, haciendo hincapié en 
las ténicas de seguimiento, en las 
aplicaciones industriales y en el papel 
que juega en las estaciones de radio- 
aficionados. 


INDICE, Tomo I. Fundamentos, 
funcionamiento y tecnología. Cap. l. 
Fundamentos de oscilografía. 
Cap. II. Funcionamiento básico del 
osciloscopio. Cap. III. Tecnologia 
del osciloscopio. Cap. IV. Los osci- 
loscopios de doble y múltiple ima- 
gen. 


Tomo II. El osciloscopio en la 
práctica. Cap. V. Osciloscopios espe- 
ciales. Capítulo VI. Instrucciones y 

pruebas de manejo y mantenimien- 
to. Cap. VII. Aplicaciones prácticas 
del osciloscopio. Cap. VIII. Técnicas 
de seguimiento de señal (Signal- 
tracing) y reparaciones. Cap. IX. 
Aplicaciones industriales del oscilos- 
copio. Cap. X, El osciloscopio en las 
estaciones de radioaficionados. 


INSTORIA DE LA PISTOLA, por 
Ciuseppe de Florentiis. Un volu- 
men de 318 págs. de 25 x 18 
cms: Publicado por Editorial de 


Vecchi, S.A. c/ Balmes, núm. 247. 


Barcelona-6. 


Esta obra nos presenta la evolu- 
ción del arma corta, desde sus mas 
remotos e inciertos origenes hasta 
nuestros tiempos. Es evidente que la 
evolución de la pistola esta ligada a 
la de las demas armas de fuego, por 
algo se la ha llamado “cañón de ma- 
no” o “fusil de mano”. Era un arma 
más manejable y que se podía llevar 
encima, para defensa personal. El 
gran Mirabeauen, el primer Parlamen- 
to francés, frente a la amenaza de la 
chusma, respondio que “la fuerza 
bruta había desaparecido desde que 
se habían inventado las pistolas”. 


GATILLO 





EDITORIAL DE VECCHI 


No se puede definir con exacti- 
tud donde apareció por primera vez 
una pistola, pero sí se puede decir 
que fue consecuencia de la “impor- 
tación” de la pólvora a Europa. 


Actualmente la pistola no es úni- 
camente un arma de fuego, con uti- 
lizaciones bélicas, sino que es objeto 
del coleccionismo. En el Mundo 
existen museos y colecciones muy 
valiosos. De Florentiis es uno de 
ellos, por ello esta obra no se redu- 
ce a una simple presentación de ti- 
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pos de pistolas, sino que podemos 
decir que es una historia, aunque ri- 
gurosa, novelada de la pistola. 


Por ello, esta obra tiene un gran 
interés para el que maneja pistolas, 
no solamente para que conozca'lo 
que utiliza, sino por la extensa rela- 
ción detallada de pistolas de guerra 
y deportivas actuales que .se presen- 
ta en esta obra. Pero también lo 
tiene y de sobremanera para el co- 
leccionista, que encontrará en esta 
obra una verdadera guía para identi- 
ficar y clasificar sus piezas. 


La obra esta dividida en tres par- 
tes. En la primera se relata la histo- 
ria de la pistola desde sus origenes 
hasta mediados del siglo pasado, 
presentando en forma ordenada los 
diferentes tipos de armas. La segun- 
da abarca hasta ahora. Y por fin la 
tercera es, como ya se ha dicho, un 
verdadero catalogo de las armas cor- 
tas actuales. Pero no una mera rela: 
ción, sino una presentación amena. 


Esta obra va ilustrada con nume- 
rosas fotografías y con croquis y 
dibujos. 


INDICE: Presentación. 1.4 Parte. 
Desde los origenes hasta mediados 
del Siglo XIX. Clasificacion general 
de las armas de fuego. El cañón de 
mano. Las armas de rueda. Las ar- 
mas de piedra. Ármas de piedra. 
Bosquejo histórico desde las armas 
de rueda hasta las 'armas de piedra. 
Las armas de percusión. Los cartu- 
chos metalicos. Breve historia del re- 
volver. Breve historia de la pistola 
automática. 2.? Parte. Desde media- 
dos del Siglo XIX hasta nuestros 
días. Las pistolas modernas. Pistolas 
de accionamiento mecánico. Pistolas 
de rotación o revólver. Pistolas por 
acción de los gases. 3.? Parte. Tipos 
más interesantes de las pistolas mo- 
dernas. Ármas cortas para competi- 


ciones, defensa personal, fuerzas ar- 
madas. INDICE, 


Rectificación: En esta misma sec- 
ción correspondiente al mes de ene- 
ro, al comentar el libro CURSO 
DE DERECHO AERONAUTICO se 
citaba al autor como Luis Tapas 
Salinas, cuando en realidad se trata 


de Luis TAPIA SALINAS. 
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cima pagímas pasatlempos 





PROBLEMAS DEL MES, por MIRUNI 


1.— 


El dueño de una ¡uguetería compró 
cierto número de muñecas a 300 
ptas. cada una y el mismo número 
de balones a 150 ptas. cada uno, 
Para su venta al público recargó el 
precio de compra. en un diez por 
ciento. Cuando tan sólo le quedaban 
4 de esos objetos por vender, se dió 
cuenta de que habia recibido por los 
vendidos exactamente lo mismo que 


2. 


había pagado por todos ellos inicial- 
mente, Se desea saber cuantas muñe- 
cas y balones compró inicialmente y 
cuántos le quedan por vender, 


Otro juego para los aficionados al 
ajedrez. En un supuesto tablero de 
ajedrez de 5 por 5 casillas, colocar 5 
peones, que se suponen juegan como 
reinas, de un color y 3 peonesf/reinas 


SOLUCIONES A LOS PROBLEMAS DEL MES ANTERIOR 


1.— 


Los catetos miden 9 y 12 cm. 


Según la figura y por ser OTA un 
triángulo rectángulo diremos: r2 + 
r2 = (34 2)? de donde deducimos 
que r=3, 





AJEDREZ, por SEVE 


Llamemos CP=CN =X 

BT = BN = Y 

BN + CN =X + Y =15 
Como PA = AT = r = 3, podemos 
decir del triángulo ABC que (3 


+ X)32 + (3+ Y)2 =152 que junto 
con la ecuación X + Y = 15 tenemos 
un sistema de ecuaciones que al re 
solverlo nos da las soluciones X = 6, 
Y=9, 


Núm, 10: Blancas juegan y dan mate en dos movimientos. Es claro que para 
resolverlo no puede permitirse a las negras mover su rey ni sus peones. 
No resultará por tanto difícil hallar el movimiento preciso. 


Solución al núm. 9: 141D...RAx T 
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2. A3C mate. . 


del otro color, de forma que ningún 
peón/freina de un color pueda atacar 
a los del otro color, j 


Un fenómeno astronómico ocurre 
cada 150 años y otro cada 120 años. 
Sabiendo que la última vez que coin- 
cidieron fue en el año 1950 ¿cuál 
será el próximo año de coinciden- 
cia? 


Luego AC=3+6=9,AB=3+9 
= 12, 


La finca mide 90 Ha. 

El primer tractor ara 10/4 Ha por 
día. 

El segundo ara 6/3 Ha por día y el 
tercero 9/6. 

Luego la extensión será 15 (10/4 + 
6/3 + 9/6) = 90 Ha, 


3.— La fotografía era la de su hijo, 
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CRUCIGRAMA 3/82, por EAA 


O JO NAO DN a 


HORIZONTALES: 1.—Nombre del bombardero ligero so- 
viético R-5 (actuó en nuestra guerra civil), Nombre del trans- 
porte español C-212, Al revés, famoso proyectista de aviones 
alemán. 2.—Al revés, unidad de medida usada en Tipografía. 
Al revés, famoso proyectista de aviones inglés, Persona a la 
que se ha unido otra con un fin determinado. 3.—Marca 
alemana de aviones, Al revés, nombre del an tisubm arino P-3, 
En plural, cierto sentido, Al revés, vuelve a pasar la vista por 
lo escrito, interpretándolo. 4.—Al revés, instrumento defensi- 
vo y ofensivo. Persona tarda en su andar. Al revés, pasaba de 
dentro a fuera. Cada uno de los libros sagrados primitivos de 
la India 5.—Siglas de cierto ente radiotelevisivo europeo. 
Blancas como la nieve. Caballos de cierto pelo. “Ski....”, 
* laboratorio espacial'europeo. 6.—Número romano. Especie de 
gobemador en ciertos países musulmanes. Ingiera un líuido. 
Punto cardinal. 7,—Matrícula española, Interpretar lo escrito. 
Cierto animal rumiante. Matrícula española, B.—Al revés, dan 
poco crédito a una cosa Matrícula española. Contracción. 
Asordas, perturbas con ruidos. 9.—Al revés, nombre que die- 
ron en España al He-111. Al revés, cortas árboles. Cierta 
capital española Fruto de planta gramínea, harinoso y blan- 
co. 10.—Baile noctumo (plural) Nombre del bombardero 
soviético SB-2 (actuó en nuestra guerra civil) Aserción, afir 
mación. 11.—Al revés, nombre de un avión europeo construi- 
do por Panavia. Composición poética que zahiere a personas. 
Proyectista de aviones francés. 12.—Al revés, cosas de mucho 
precio. Al revés, población china fronteriza con Mongolia y 
. Siberia. Al revés, cesará una vaca de dar leche, 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA NUM. 2/82 


HORIZONTALES: 1.—Envoy. enraC. learo. nolaT. 2.-—Mie- 
ses. Aeródromo. Piloto. 3.—Asno. As. vonotnA. To. asaP. 
4.—Noé. Animes, Oreada. LCA. 5.—Alcázares. acnamalas. 6.—R. 
Imán. Rala. E. 7.—saIR, A. F. Sino. 8.—ainaT. Tun. Oso, Agora. 
9.—Neón, Cañada, Getafe, Esos. 10.—eC. Tornados. Recromar. 
Po. 11,—Goloso. Asa. Isa. staleR. 12.—Aga. Anos. Nos. Pulso. 
Ala. 
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VERTICALES: 1.—A] revés, nombre del avión D.H. con 
el que se trasladó al Generalísimo desde las Palmas a Tetuán 
para ponerse al frente del alzamiento. Sin gracia (plural). 
2.—Perfume, olor agradable. Dicen de la persona prudente y 
reflexiva. 3.—Apócope de '“Tétrico”. Al revés, de cierta isla 
mediterránea. 4.—Nombre del planeador construido por Hera- 
clio Alfaro Fournier allá por los años 20. Figuradamente, 
inculto. 5.—Retrocede. Marca de un caza francés construido 
en España bajo licencia, allá por los primeros años 30. 6.—Al 
revés, consonante. Ál revés, protector de los dedos. Señal 
internacional de socorro, 7.—Matrícula española. Al revés, 
aproxímate a mí. Consonante. Punto cardinal. Matrícula 
española. 8.—Entregue, otorgue. Al revés, cierta bebida. 
Simbolo químico. 9.—Diminutivo de nombre de mujer, 
Dudas. 10,—Rama delgada y lisa. Sujetas, ligas. 11,—Al revés, 
percibí cierto sentido. Cierto mono. 12,—Al revés, cierto. Al 
revés, en italiano, más. 13,—Remo hacia atrás. Al revés. cierto 
conferenciante de países euroasiáticos. 14.—Familiarmente 
poner en orden, alistar. Cierto analgésico. 15,—Metal muy 
raro cuyas sales emiten constantemente radiaciones. Al revés, 
ne imbre de mujer. 16.—Cierta interjección. Flor real. Matrícu- 
lu española. 17.—Punto cardinal. Apócope. Consonante. Vo- 
“ad. Siglas de cierta marca de aviones franceses, 18.—Dios 
«gipcio. En femenino, correa fuerte con la que se ata al yugo 
'a lanza del carro. Altar. 19.—Nombre de consonante. Colocá- 
ses en una silla. 20.—Ciudad soviética. Cordero de uno o dos 
años, 21.,—Al revés, atontan. Al revés, nombre familiar de 
varón. 22.-—Población jienense. Tomes apuntes. 23.—Bebida 
excesivamente dulce. Daño, calamidad, desgracia. j 


VERTICALES: 1.—Emanar. Anega., 2—nisolL, siccoG. 
3.—Veneciano. La 4.—0Oso. Amíanto. 5.--Ye. azarT. Uso. 
6.—Sanan. Croa, 7,—E, Sir. Atan, N, 8.--Na, Me. Uña. O. 
9,—Revés, Nadas. 10,—Aros. Dos, 11.—Con. Asan. 12.—Do. o. 
13.—irP. Gris. 14.-—Cono. EeS, 15.--Amara. otcaP. 16.—Ro. Ec. 
Sar. U, 17,0, Tan. Fofo. L, 18.—Podar. Emes. 19 —Ni, AMasá. 


Ato. 20.—H)la, Aligera, 21.—Los Llanos, La, 22.—ataC. Oropel. 
23.—Topase. asorA. 
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